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RELEVO EN LA JUJEM 


El Consejo de Ministros, a propuesta del Presidente del Gobierno, en su reunión del pasado día 15 de enero, acordo 
adelantar y realizar de manera global, el relevo de los miembros de la Junta de Jefes de Estado Mayor, cuyo pase a la 
Situación B, había de tener lugar escalonadamente y a lo largo de los seis primeros meses del año en curso. 


Según la nota difundida por la Oficina de Información, Difusión y Relaciones Públicas del Ministerio de Defensa, la 
medida ha sido adoptada “ponderando todas las circunstancias del momento actual en el que van a iniciarse negociacio- 
nes internacionales transcendentales para la política de Defensa española”, por lo que se “ha estimado que es convenien- 
te proceder a su sustitución por personas que tuvieran una mayor continuidad y permanencia en puestos de tanta impor- 
tancia para el periodo que ahora se inicia”. 


Como consecuencia y posterior a la reunión de los Consejos Superiores de los tres Ejércitos, con la aprobación del 
Ministro de Defensa y ratificados por S. M. el Rey, se efectuaron los siguientes nombramientos: 


— Presidente de la Junta de Jefes de Estado Mayor: 
Tte. General del Ejército de Tierra D. Alvaro de Lacalle Leloup. 


— Jefe de E. M. del Ejército de Tierra: 
Tte. General D. Ramón de Ascanio y Togores. 


— Jefe de E. M. de la Armada: 


Almirante D. Saturnino Suances de la Hidalga. 


— Jefe de E. M. del Ejército del Aire: 


Tte. General D. Emilio Garcia-Conde Ceñal. 





Con tal motivo Su Majestad el Rey recibió a la Junta de Jefes de E. M. entrante y saliente condeco:ando a cada uno 
de los miembros de la última con la Gran Cruz de la Orden de Carlos lll y pronunciando el siguiente discurso: 


“Esta reunión con los Consejos 
Superiores de los Ejércitos de Tie- 
rra, Mar y Aire, que tanto me satis- 
face y que quisiera poder celebrar 
con más frecuencia a través del 
año, coincide con un relevo impor- 
tante que se acaba de producir en 
la cúspide de la cadena del mando 
militar. 

Esa importancia, sin embargo, 


no resta normalidad al hecho, pues 
es característica en la milicia esta 
figura del relevo. Relevo de los que 
han realizado un esfuerzo encomia- 
ble, de los que han alcanzado un 
destacado objetivo, de los que han 
cumplido satisfactoriamente una 
misión. 

Por eso quiero iniciar mis pala- 
bras dando las gracias al presidente 


de la Junta de Jefes de Estado 
Mayor y a cada uno de éstos, los 
tenientes generales Ignacio Alfaro 
Arregui, José Gabeiras Montero, 
almirante Luis Arévalo Pelluz y 
teniente general Emiliano Alfaro 
Arregui que acaban de ser sustitui- 
dos, pues tendré siempre muy pre- 
sente el acierto y la eficacia con 
que han ocupado sus cargos duran- 


te un periodo en el que no han fal- 
tado las dificultades y los momen- 
tos de tensión. Dificultades que 
han sabido vencer atinadamente, y 
momentos de tensión que supera- 
ron con la máxima lealtad a las 
Fuerzas Armadas, al Gobierno de la 
nación, a su Rey y a España. 

Mi gratitud, pues, para ellos, que 
además han sabido recibir con la 
elegancia característica en los 
caballeros la decisión que les afec- 
ta. Y para ellos también, el deseo 
de que la suerte y el éxito les acom- 
pañen en los futuros cometidos que 
se les encomienden, pues su expe- 
riencia, su capacidad y sus conoci- 
mientos han de ser aprovechados 
en el servicio de la Patria. 

A los que han sido designados 
para sustituirles en sus puestos, la 
expresión de mi confianza y la 
esperanza de que continúen la 
labor iniciada por sus antecesores, 
con el mismo tesón, igual disciplina 
e idéntica fidelidad a la institución 
que encarno, e inspirados en todo 
momento por el amor a España. Mi 
enhorabuena más cordial a los 
tenientes generales Alvaro de Laca- 
lle Leloup, Ramón de Ascanio y 
Togores, almirante Saturnino 
Suanzes de la Hidalga y teniente 
general Emilio Garcia-Conde 
Ceñal. 

No es que nos encontremos en 
los umbrales de una España distin- 
ta, pues hemos de considerar que 
en las Fuerzas Armadas cada día es 
una continuación del afán y el tra- 
bajo del anterior y un motivo de 
sucesiva perfección para el siguien- 
te. Pero este nuevo equipo que des- 
de ahora va a ocupar la cumbre del 
mando militar de los tres Ejórcitos, 
como continuación de la labor de 
sus predecesores, ha de mirar con 
optimismo y decisión al panorama 
que se les presenta, con la solución 
adecuada de dificiles perspectivas 
a las que habremos de enfrentarnos 
en algunos aspectos, con la inicia- 
ción de negociaciones importantes 
en el ámbito de la política militar 
internacional y con el desarrollo de 
la reorganización en marcha. 

Todo ello exigirá una dedicación 
especial, unos profundos estudios y 
una permanencia más prolongada 
en tan elevados cargos. Estoy segu- 
ro de que con su espíritu, con su 
entrega y con la colaboración deci- 
dida y entusiasta de cuantos están 
a sus Órdenes obtendrán los resul- 
tados más satisfactorios. 

He recordado en estos días el 
momento en que tuve el placer de 


reunirme con vosotros el pasado 
año, inmediatamente después de 
que las Fuerzas Armadas, con su 
serenidad y su bien sentido, domi- 
naron unos acontecimientos delica- 
dos para ellas y para España. Y os 
ponía de manifiesto en mis pala- 
bras la necesidad de reflexión y la 
conveniencia de meditar detenida y 
profundamente sobre la propia con- 
ducta y sobre la conducta de las 
Fuerzas Armadas como conjunto. 

Si siempre es necesario, hoy es 
más imprescindible que nunca 
comprender la situación de cada 
uno y tener conocimiento perfecto 
de los propios derechos y obligacio- 
nes como individuo y como corpo- 
ración. Y no ignorar las facultades 
que las disposiciones legales con- 
ceden a los demás para observarlas 
y acatarlas disciplinadamente. 

Es característica en la milicia 
que aquella persona u órgano cole- 
giado de quien se solicite opinión o 
asesoramiento los emita con la 
mayor lealtad o sinceridad. Pero si 
la resolución no se acomoda a la 
propuesta y los informes no son 
vinculantes, también es norma obli- 
gada en el ambito militar la de 
entregarse con entusiasmo al cum- 
plimiento de la orden recibida, que 
es preciso asumir plenamente y sin 
reservas. 

Esta reflexión que ahora os pido, 
como máximos representantes de 
los tres ejércitos, la solicito asimis- 
mo —como hice en aquella oca- 
sión— de todas las autoridades, de 
todas las instituciones, de todos los 
estamentos sociales, de todas las 
fuerzas politicas, de todos los 
medios de comunicación, que tan 
importante papel desempeñan en 
la vida nacional y que de manera 
tan decidida pueden contribuir a 
establecer su normalidad o a provo- 
car su excitación. Hagamos exa- 
men de conciencia y llevemos tam- 
bién a la coincidencia de todos la 
necesidad suprema del cumpli- 
miento de la ley, del respeto a la 
libertad y del culto a la verdad. 

Os repito que, a mi juicio, estos 
Consejos Superiores deben esfor- 
zarse siempre en recoger y reflejar 
el sentir —justo y reglamentaria- 
mente manifestado— de cuantos 
componen las Fuerzas Armadas, 
para trasladarlo, con sinceridad y 
claridad a las autoridades del Esta- 
do que tiene a su cargo la goberna- 
ción del país y la dirección de la 
política de defensa. 

Pero no olvidemos tampoco —e 
insisto mucho en ello—- que esa 


información ha de ser mesurada y 
correcta, formulada a petición de 
dichas autoridades o expuesta con 
serenidad cuando las circunstan- 
cias generales lo aconsejen, sin 
dejarse influir por supuestos agra- 
vios personales o corporativos. 

Recientemente tuve ocasión de 
recalcar esta necesidad de comuni- 
cación dentro de las Fuerzas Árma- 
das y entre los máximos represen- 
tantes de éstas con el Gobierno de 
la Nación. E insisto en ella porque 
estoy seguro de que esta perfecta 
coordinación nos permitirá robuste- 
cer la unidad de los Ejércitos, que 
han de engarzarse de manera per- 
fecta en la organización del Estado, 
a fin de conseguir el orden, la paz y 
el progreso que todos deseamos 
para nuestra patria. 

Muchas y muy diversas puéden 
ser las posiciones y las líneas de 
pensamiento y conducta en la 
sociedad que se define como plura- 
lista. Pero no serán legitimos ni, 
por tanto, dignos de aceptación los 
propósitos que no arraiguen en la 
resuelta voluntad de servir a Espa- 
ña dentro del ordenamiento legal 
que los propios españoles han esta- 
blecido. 

Tampoco serán admisibles los 
actos que, desatendiendo o elu- 
diendo las vías naturales de exposi- 
ción y comunicación, puedan crear 
estados de inquietud o desorienta- 
ción en la propia milicia y en la 
pacífica convivencia de los ciuda- 
danos en general. 

Ante el porvenir, hemos de tener 
plena confianza en nosotros mis- 
mos y en las instituciones, con la 
seguridad de que cualquier obstá- 


" culo será vencido y la justicia se 


impondrá en todos los aspectos. 

En el año que acaba de terminar, 
a todos nos ha correspondido vivir 
momentos que no podemos dejar 
de recordar como origen de lección 
y de experiencia. Hemos «tenido 
ocasión de defender la convivencia 
nacional, la integridad social, al 
vigor de las instituciones refrenda- 
das democráticamente y la unidad 
de las Fuerzas Armadas. 

Por mi parte, en la labor que me 
ha correspondido, os aseguro que 
no me he sentido nunca solo. Las 


circunstancias resueltas por vues- 


tro tesón en torno al rey han proba- 
do que la Corona tensa y fortalece 
los deseos nacionales de supera- 
ción, pacifica las divergencias, res- 
ponsabiliza a los poderes sociales y 
asume con capacidad de perma- 
nencia el modelo de vida en el que 











nos comprometimos y para el que 
hemos obtenido las adhesiones y 
los testimonios más resueltos. 
Esta es la hora, por consiguiente, 
de no quedar detenidos por las 
cicatrices ni por el natural resenti- 
miento que las adversidades hayan 
podido producir, sino para que, pre- 
cisamente por ellas, nos sintamos 
fortalecidos y más conscientes y 
seguros del futuro que nunca. 
Con esta confianza, yo quiero 
ofreceros a todos un abrazo abierto 
y sincero para que lo hagaís exten- 


sivo también a vuestros subordina- 
dos, que considero aquí representa- 
dos por vosotros. 

Muy especialmente quiero abra- 
zar a los que habeís cumplido vues- 
tra misión con la mayor dignidad, 
con disciplina ejemplar y con una 
lealtad que no olvidaré nunca. Y así 
voy ha hacerlo al imponeros las 
grandes cruces de la Orden de Car- 
los Il de que os habeís hecho 
acreedores los tenientes generales 
Ignacio Alfaro Arregui, José Gabel- 
ras Montero, almirante Luis Aréva- 


EN EL CUARTEL GENERAL 


En el Cuartel General del Aire se celebró el lunes 18 de enero en un sencillo acto, la despedida del Jefe del E. M. del 
Aire saliente Tte. Gral. D. Emiliano J. Alfaro Arregui el cual pronunció las siguientes palabras: 


Queridos compañeros: : 


Como acabáis de escuchar, una 
decisión del Gobierno, sancionada 
por su Majestad el Rey, dispone mi 
cese en el cargo de Jefe del Estado 
Mayor del Aire y designa para susti- 
tuirme al Teniente General García-- 
Conde. 


El pasado sábado tomó posesión 
oficial de su nueva tarea y hoy ha 
tenido la gentileza de presidir este 
acto sencillo, intimo y familiar que da 
solemnidad a mi despedida. 


No es preciso que yo haga en 
estos momentos un panegírico de la 
personalidad del Teniente General 
Garcia-Conde, de todos son conocí- 
das sus dotes de buen hacer, de tra- 
bajo y entrega a la profesión. 


Sólo te deseo, mí general, muchos 
aciertos en la nueva y gran responsa- 
bilidad que te incumbe, sabes que mi 
apoyo e incondicional disposición no 
habrá de faltarte, como tampoco la de 
todos los componentes de nuestro 
ejército al igual que lo han venido 
haciendo conmigo. 


Gracias, mi general, por tu presen- 
cía, gracias también a todos por esa 
colaboración. generosa e ilusionada 
que me habéis prestado, sólo os pido 
que seais portadores de este agrade- 
cimiento a todos los compañeros y a 
todo el personal a vuestras órdenes. 


Recientemente, con motivo de fa 
Pascua Militar, hice público un resu- 
mido balance de nuestras actividades 
y del planeamiento futuro, huelga por 
ello repetir ahora nada, únicamente 


la Pelluz y teniente general Emilia- 
no Alfaro Arregui. 

Muchas gracias a todos, y mi 
esperanza de que repitamos cuanto 
sea posible estas reuniones. Y 
como resumen de mis pensamien- 
tos, como compendio de mis senti- 
mientos de siempre, una sola pala- 
bra: España. Ella nos define y nos 
engrandece. Con ella debemos sen- 
tirnos crecidos y comprometidos. 
No la defraudemos jamás”. 


DEL AIRE 
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hacer resaltar los importantes logros 
alcanzados en estos últimos días de 
mi mando, que se centran en la apro- 
bación del decreto para aplicar la ley 
de reserva activa, el envío a las cortes 
del proyecto de ley de las escalas 
especiales de oficiales y básica de 
suboficiales, así como la ley de finan- 
ciación de la fuerza aérea, donde va 
incluido el FACA. 


En fin, todas las despedidas son 
tristes pero envueltas en ese afecto y 
ese comparierismo que estamos 
compartiendo. 


No olvidemos que nuestra obe- 
diencia está siempre al servicio de 
España, por eso me marcho compla- 
cido en la confianza de que así contri- 
buyo más a su grandeza. 


El día 7 de octubre de 1978, al 
asumir la jefatura en la que ceso, os 
decía que “las aspiraciones de un 
militar no alcanzan su satisfacción 
con el pleno logro de graduaciones o 
cargos superiores”. 


Hoy os confirmo que sólo se supe- 
ran con la tranquilidad de conciencia 
que supone un deber cumplido. 


Sigamos trabajando unidos, con la 
fe puesta en la mejor realidad de 
nuestra España, con toda la lealtad a 
nuestro Rey y con el ofrecimiento de 
todo nuestro apoyo al nuevo Jefe del 
Estado Mayor del Aire. 


Muchas gracias. 


Acto seguido el General 
Garcia-Conde, nuevo Jefe de E. M. 
del Aire agradeció la confianza depo- 
sitada en él con este nombramiento, 
haciendo entrega de una bandeja gra- 
bada al Tte. General Alfaro en nombre 
de todo el Ejército del Aire, resaltando 
los valores personales y profesionales 
del Jefe del E. M. del Aire saliente. 








DATOS BIOGRAFICOS DEL TTE. GENERAL DEL ESTADO MAYOR GENERAL DEL EJERCITO 
DEL AIRE DON EMILIO GARCIA-CONDE CEÑAL CON MOTIVO DE SU NOMBRAMIENTO ' 
COMO GENERAL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL AIRE, EN EL CONSEJO DE MINISTROS 
DEL DIA 15 DE ENERO. : 


Nació en Oviedo el 14 de noviembre de 1918. Tomó parte en la defensa de Oviedo como 
voluntario, y por su actuación en la misma le fue concedida la Cruz Laureada de San Fernado 
Colectiva. 

En 1937 efectuó el Curso de Piloto Militar de Avión y posteriormente el de Caza, siendo 
promovido al empleo de Alférez en enero de 1938. 

En 1939 es promovido al empleo de Teniente; en 1944 a Capitán; en 1947 a Comandante; 
a Teniente Coronel en 1956; a Coronel en el 1965; a General de Brigada en 1975 y a General 
de División en 1978. 

Durante la Campaña de 1936-39 realizó, como piloto, en el Grupo nocturno de bombardeo 
G-2-22 numerosos servicios de guerra, siendo felicitado varias veces. 

En 1939 fue fundador de la Escuela de Vuelo sin Visibilidad, donde permaneció destinado 


como Profesor y Jefe de Estudios hasta 1948. 


Con el título de Piloto Superior pasa a mandar el Grupo de Estado Mayor y durante este 
Mando realiza el Curso de Estado Mayor obteniendo el número 1 de la Décima Promoción. A 
partir de 1955 y durante diez años desempeña el cargo, primero de Preceptor de S.A.R. el 
Principe Don Juan Carlos de Borbón, y después de Ayudante. 

Jefe del Grupo de Entrenamiento y Transporte del Estado Mayor del Aire hasta 1965 en que 
es destinado como Agregado Aéreo a las Embajadas de Roma y Atenas. 

En 1969 se le ddestina a mandar la Escuela de Helicópteros y en 1971 se le nombra Direc- 
tor General de Aeropuertos, cargo que desempeña hasta febrero de 1975. En diciembre de 
este año es promovido al empleo de General de Brigada, nombrándosele Presidente de la 
Comisión de Retribuciones del entonces Ministerio del Aire, cargo que desempeña hasta octu- 
bre de 1976, que es nombrado Jefe del Gabinete del Vicepresidente Primero para Asuntos de 
la Defensa. 

En agosto de 1977 cesa en el anterior cargo para ocupar el de Jefe de la Secretaría Militar 
del Cuartel General del Ejército del Aire, puesto que ocupa hasta noviembre de 1978 en que, 


- promovido al empleo de General de División, es nombrado Jefe del Mando Aéreo de Canarias 


y su Zona Aérea, donde permanece hasta Septiembre de 1980 en que se le nombra Segundo 
Jefe del Estado Mayor del Aire, cargo que ocupaba hasta su nombramiento como General Jefe 
del Estado Mayor del Aire. 





Al cesar en su cargo de Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, el Teniente General don Emiliano J.. 


Alfaro Arregui, la Revista de Aeronáutica y Astronáutica quiere hacerle patente su reconocimiento por la com- 
prensión y apoyo encontrados en todo momento, sin los que no hubieran sido posible los planes de mejora y 
actualización de la revista, de los que ha sido el principal impulsor. 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica, al saludar al Teniente General don Emilio Garcfa-Conde Ceñal, 
: nuevo Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, no puede olvidar que un día fue su director y como en aquella 
- época, se pone a sus órdenes, dispuesta a continuar, otra vez bajo su dirección, su tarea en el mejor servicio del 
Ejército del Aire y con éste en el de la Patria. 
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Las muchas discusiones que originó la eventualidad del ingreso de España en la OTAN, 
se centraron, casi en exclusiva, sobre la efectividad de esta medida, e incluso de la propia 
Alianza, desde el punto de vista militar, para la salvaguardia de la paz, así como sobre los 
gastos que entrañar la. 


Ambas consideraciones son, en efecto, esenciales. El fin primordial de la Alianza es, sin 
duda, el de neutralizar, por medio de la' disuasión, o de las armas, la amenaza militar a la 
libertad y la dignidad del hombre, que son la base de la civilización cristiana occidental. 


En este sentido, REVISTA DE AERONAUTICA colaboró, en la medida de sus fuerzas, 
aportando datos en diversos artículos y en un “dossier”, para la mejor comprensión de la 
estructura y capacidad bélica de la OTAN. 


Pero con independencia de esta faceta de tipo militar, tiene la Alianza otras actividades 
que suelen pasar inadvertidas, a despecho de su gran importancia, como ocurre con la 
cooperación entre sus Estados miembros en el campo de la Política con consultas organizadas 
de forma permanente; en el de la Economía, que se contempla de forma global, con ayuda 
de los miembros que más la necesiten y en el de la Ciencia e Investigación, con presupuestos 
anuales de más de mil millones de pesetas. 


A estas actividades dedica el Coronel Chamorro un artículo que, al completar la imagen 
de la Alianza, pone, asimismo, en evidencia que la integración en ella de nuestro país; 
devolvería a España el papel que antaño desempeñó y del que hoy carece en el Mundo 
Occidental. 


Por descontado que esto cuesta dinero. La moderna tecnología de alto nivel es cara. 
Esta es precisamente la causa de que la nación que desee desprenderse del colonialismo 
económico que supone la compra de material extranjero, tenga que integrarse en organismos 
suprenacionales que son los únicos que pueden hacer frente a los imperativos, en inversiones 
y medios, de dicha tecnología. 


Ninguna nación europea tiene a su alcance, por sí sola, ni tan siquiera el desarrollo de 
un solo tipo de avión que esté a la altura de las circunstancias. 


Esto mos hace juzgar sumamente aleccionador el “dossier””, en el que tres personas 
altamente calificadas nos explican el aparente milagro del consorcio europeo que dio a luz el 
“Programa Airbús”. 


Se nos describe en un artículo de extensión y autoridad poco habituales, el Ejercici 
“CRISEX-81”, pero es que poco habitual es asimismo en España, un ejercicio militar 
combinado y conjunto, en el que participen 300 aviones, con 2.000 salidas; 20.000 hombre 
y 30 buques, algunos de ellos de 80.000 toneladas. 


Completan el número un trabajo sobre el compañerismo; un ligero ensayo inspirado e 
el cambio de tácticas en el combate aéreo y unos artículos descriptivos del MIRAGE-2.000 
de la Junta de Control de Configuración; de las X1l Jornadas de Derecho Acronáutico y de 
Club Polideportivo de Suboficiales de la Primera Región Aérea. 


En un artículo sobre Ingeniería Genética, el Teniente Mérida nos desvela la pavoros 
noticia de que nuestra generación —la misma de Nagasaki e Hiroshima— ha conseguido ahor 
actuar sobre el ácido nucleico de los microsomas y abre, con ello, a la Humanidad, nuevas 
inmensas perspectivas de autodestrucción, por medio de la propagación de agentes tóxicos 
cancerígenos. 

Esperemos que surjan esos organismos de costumbre, que traten de encauzar esta 


investigaciones contra-natura, para su “utilización con fines pacíficos”, como ya lo h 
pretendido con las que abocaron en la desintegración del átomo. 
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Su Majestad el Rey don Juan Carlos, acompañado por la Reina doña Sofía, presidió el 6 de enero el solemne 
acto celebrado en el Palacio Real de Madrid para conmemorar la Pascua Militar, asistiendo al mismo las primeras 
autoridades civiles y militares de la Nación. 

Después de las salvas de honor a la llegada de Sus Majestades y de ser interpretada la Marcha Real, don Juan 
Carlos impuso diversas condecoraciones a quince miembros de los tres Ejércitos, teniendo lugar a continuación la 
lectura de sendos discursos a cargo del Ministro de Defensa y de S.M. el Rey. 


DISCURSO DEL MINISTRO DE DEFENSA 


Señor; 


En este día de la Pascua Militar, que ins- 
tauró el Rey Carlos Ill, vuestro antecesor en 
1792, es honrosa tradicion de los Ejércitos 
rendir homenaje a sus mayores superiores. 
Y eso es lo que hoy trae aquí a los mandos y 
representaciones de las Fuerzas Armadas y 
de las Fuerzas de Seguridad del Estado, en 
cuyo nombre me cabe el honor, como Minis- 
tro de Defensa, de renovar la lealtad y 
subordinación de los Ejércitos a su Rey. 
Lealtad y subordinación que son la concisa 
expresión militar de los sentimientos de res- 
peto, admiración y agradecimiento que 

uestro pueblo siente por Vos, no sólo en 
uanto personificáis la Institución de la 
orona, sino como el Rey Juan Carlos l, a 
quien el pueblo quiere, porque en una 6poca 
de crisis, y en momentos difíciles e impor- 
antes, por vuestra serenidad, prudencia y 
alor, habéis sabido ganaros el respeto, la 
onfianza y el cariño de todos los españoles. 
















EL AÑO 1981 

El año que ha transcurrido, Señor, queda 
marcado por los momentos difíciles e impor- 
tantes, a que Vos os referlais en vuestro 
Mensaje de Nochebuena. 

Pero también quedará marcado en la vida 
política de nuestra Patria, por logros positi- 
vos e importantes en lo político, en lo econó- 
mico y en la social. El Pacto Económico 
Social sobre el empleo, es un ejemplo de 
como fuerzas sociales distintas y quizás con 
intereses contrapuestos, deben y pueden 
armonizar sus diferentes puntos de vista 
para el mejor servicio de la economía y de la 
sociedad española. 

El acuerdo autonómico, firmado por el 
Gobierno y el principal partido de la oposi- 
ción, permitirá, estoy seguro, encauzar de 
una manera constructiva, y dentro de la uni- 
dad esencial de la Nación y del Estado Espa- 
ñol, la construcción y desarrollo, previsto en 
nuestra Constitución, de las Autonomías, y 
hacerlo de una manera ordenada. 

En el terreno del orden público, sólo quie- 
ro recordar, Señor, la importante labor reali- 


BD OILFLOTaáa TAO A FCLYNÑrLATA TUD U.4uS€ A COOPUUTITIASUAA A ETT US A $ un. A dr) 4% 


zada por el Ministerio del Interior y las Fuer- 
zas de Seguridad del Estado, en el manteni- 
miento del orden y la paz en las ciudades y 
pueblos y campos de España, y sus logros 
importantísimos en la lucha contra el terro- 
rismo. La lucha no ha terminado, pero la ini- 
ciativa ha pasado a las Fuerzas del Orden y 
vemos con esperanza el futuro, aunque sin- 
tamos vivo en nosotros, Señor, el dolor que 
nos causó, las bajas que hemos tenido entre 
los miembros de las Fuarzas de Seguridad 
del Estado y de las Fuerzas Armadas. Su 
recuerdo y su ejemplo, nos acompañarán 
siempre y nos hará, si cabe, más exigentes 
con nuestros propósitos de defender la con- 
vivencia pacífica de los españoles y comba- 
tir y erradicar las execrables formas de vio- 
lencia asesina, que pretenden destruirla. 

Por último Señor, se puso en marcha en 
1981, la decisión y el proceso que llevará a 
España a adherirse a la Alianza Atlántica, 
para ocupar el puesto que debemos y quere- 
mos ocupar, en la defensa del Occidente 
libre, democrático y cristiano. Me atrevo a 
decir que en la Política de Defensa y en la 
Política Exterior españolas, esta decisión 
constituye uno de los hechos de mayor tras- 
cendencia histórica. 
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CONFIANZA EN LAS INSTITUCIONES Y 
EN SU FUNCIONAMIENTO 


No he citado los logros anteriores sola- 
mente para destacar la acción del Gobierno 
del Presidente Calvo-Sotelo, sino, y sobre 
todo, para hacer ver como se pueden ir 
resolviendo problemas complejos y difíciles, 
dentro del juego normal de las Instituciones 
Democráticas y Constitucionales, si el poder 
ejecutivo y los demás poderes los abordan, 
con la decisión, serenidad y valor, de la que 
Vos, Señor, nos dais tan claro y permanente 
ejemplo. 

La misma confianza Señor tenemos en las 
Instituciones Militares y muy especialmen- 
te, pienso en este momento en las que per- 
sonifican la Justicia Militar a las que corres- 
ponde una noble y deticada tarea. El respeto 
a la Ley y a la Justicia, son en todo Estado 
de Derecho, la mejor garantía del propio 
Estado, y de la paz y buen orden de la vida 
social, del pueblo todo. 


RELACIONES ENTRE EL MANDO MILI- 
TAR Y EL PODER POLITICO 


Se ha convertido en costumbre que el 
Ministro de Defensa, con ocasión de este 
día, exponga ante Vos algunos de los proble- 
mas que tienen planteados las Fuerzas 
Armadas o se relacionen con ellas. 

Voy a empezar por las relaciones entre las 
Fuerzas Armadas y el Poder Político, que 
adquieren especial interés desde que se creó 
el Ministerio de Defensa, y su dirección poll- 
tica ha recaído en civiles. A mí me cabe hoy 
hablar de este tema, porque el puesto que 
ocupo me depara esa responsabilidad y ese 
honor. Lo digo sin vanagloria y quizás con 
ese sentimiento de modestia y emulaciór: 
que produce la convivencia cotidiana con los 
profesionales de las armas, Ellos, Vos lo 
sabéis bien, practican continuamente, de 
forma individual y colectiva, el culto al 
honor, el desprendimiento, la lealtad y otras 
virtudes, colocando la ambición personal 
más allá de los intereses materiales e inclu- 
so de los propios ideales individuales, sean 
éstos políticos o de otro orden. Este senti- 
miento de emulación que inspira el trabajo 
con militares profesionales, con una meta 
común que es España, aumenta el orgullo de 
realizar la propia misión y me dan el estímu- 
lo y la seguridad necesarios para cumplirla y 
procurar por todos los medios no defraudar 
a los que me otorgaron su confianza. 

Vos Señor estáis por encima del proble- 
ma, porque como dice el texto constitucio- 
nal, sois el Jefe del Estado, simbolo de su 
unidad y permanencia, y debéis arbitrar y 
moderar el funcionamiento regular de sus 
instituciones y además, por al propio texto 
constitucional y por el de las Reales Orde- 
nanzas a Vos corresponde “el mando supre- 
mo de las Fuerzas Armadas” que están 'ex- 
clusivamente consagradas al servicio de la 
Patria”. 

A partir de ahi Señor, y por debajo de 
vuestra altísima misión, hay que distinguir 
quien manda sobre las Fuerzas Armadas y 
quien manda en las Fuerzas Armadas; y son 
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los propios textos constitucionales y las 
leyes vigentes que recogen lo que es la lógi- 
ca esencial de esta relación, tal como ade- 
más se practica e institucionaliza en todas 
las democracias occidentales los que a mi 
entender dejan claro el problema. El mando 
sobre las Fuerzas Armadas, le corresponde 
en nuestro sistema al Gobierno, porque el 
dirige la Administración civil y militar y la 
defensa del Estado. Y con mayor precisión la 
Ley Orgánica que regula los criterios básicos 
de la Defensa Nacional y de la Organización 
Militar, a partir de la diferenciación de la 
Política de defensa, más amplia y genérica, 
y de la política militar, establece que al Pre- 
sidente del Gobierno dirige y coordina la 
acción del mismo en materia de Defensa. Al 
Ministro de Defensa. corresponde la ordena- 
ción y coordinación inmediatas de la política 
de defensa y la ejecución de la política mili- 
tar que determina la organización, prepara- 
ción y actualización del potencial militar, 
constituido fundamentalmente por el Ejérci- 
to de Tierra, la Armada y el Ejército del Aire. 
El poder político para el ejercicio de sus fun- 
ciones estará asistido por dos Órganos cole- 
giados: La Junta de Defensa y la Junta de 
Jefes de Estado Mayor. Esta última encua- 
drada orgánicamente en el Ministerio de 
Defensa. depende del Presidente del 
Gobierno, quien ejerce su autoridad a través 
del Ministro de Defensa, salvo en aquellas 
materias que expresamente se reserve para 
si. 

Pero en los Ejércitos el mando lo ejerce la 
cadena natural de mando. Y así la Ley dice 
que los Jefes de los Estados Mayores del 
Ejército de Tierra, de la Armada y del Ejórci- 
to del Aire, ejercen el mando militar de sus 
respectivos Ejércitos, bajo la autoridad del 
Ministro de Defensa. 

Es posible que en algún caso el funciona- 
miento de estas Instituciones, colegiadas y 
personales, el límite de la frontera de lo que 
es mando sobre y en las Fuerzas Armadas 
plantee alguna duda o algún problema en su 
funcionamiento; pero si el caso llegara, sois 
Vos Señor, con vuestra función constitucio- 
nal de árbitro y de moderador, y de mando 
supremo de las Fuerzas Armadas, la 
garantía de que las dudas o los problemas 
quedarían bien resueltos. 

Creo Señor, que es oportuno señalar aquí, 
que lo que determina la Constitución en este 
caso, no responde a una idea arbitraria o a 
imperativos circunstanciales del tiempo. Si 
la distinción entre el mando sobre y el man- 
do en, las Fuerzas Armadas se entienden y 
aplica correctamente, ni habrá inoportunas 
intromisiones políticas en lo estrictamente 
profesional, ni intromisiones profesionales 
en el orden político. 

Y mucho menos, Señor, si bajo el cotidia- 
no ejecicio de vuestro real papel de árbitro y 
moderador, conseguimos la identificación y 
compenetración de las personas que vayan 
más allá del estricto acatamiento a la regla. 
Lograr esa identificación es en mi esfera, 
como Ministro de Defensa, mi primer objeti- 
vo y a lograrlo me han ayudado y me han de 
seguir ayudando esas virtudes de la clase 


bio sociopolítico ha sido enorme. Un cambio 


militar a que he aludido antes. 


LA MISION DE LAS FUERZAS ARMADAS. 
LA DISCIPLINA COMO VIRTUD ESEN- 
CIAL PARA CUMPLIRLA 
















































Señor, nos encontramos en el ámbito de 
la política de Defensa y de la política militar, 
con una compleja tarea. Compleja porque se 
plantean problemas de distinta naturaleza 
que van desde la modernización de medios y 
procedimientos hasta los problemas de la 
vivienda, de asistencia hospitalaria y en 
general los problemas sociales de las Fuer- 
zas Armadas. Compleja porque además 
estos problemas se plantean en una situa- 
ción de grandes cambios mundiales, del 
mundo en el cual estamos insertos y tam- 
bién de profundas transformaciones internas 
de España. En muy pocos años nuestro cam- 


propiciado y querido por nuestro pueblo, que 
adviene en medio de una gravísima crisis 
económica mundial que tiende a ensomb 
cer nuestos logros; un cambio que ha sido 
posible, en paz y sin más quebrantos a esa 
paz que el que ha producido el terrorismo, 
mal que también compartimos con la 
mayoría, por no decir todos, los países occi 
dentales, paz repito, que ha sido posible por 
que vivimos, y no hay que olvidarlo, un 
Monarquía Parlamentaria y democrática 

porque os tenemos a Vos como Rey. 

Es en estos momentos históricos comple 
jos y difíciles, cuando es más preciso tene 
claros los objetivos, y claros los medios 
instrumentar para alcanzarlos. Es en esto 
momentos cuando más se necesita, Señor 
claridad de ideas y coraje y perseveranci 
para traducirlas en hechos y en realidades. 

Las Fuerzas Armadas, Señor, Vos | 
sabéis mejor que nadie, tienen un objetiv 
muy claro. Lo dicen las Reales Ordenanzas 
La razón de ser de los Ejércitos es la Defens 
Militar de España y su misión garantizar | 
soberanía e independencia de la Patria 
defender la integridad territorial y el ordena 
miento constitucional y esta misión han d 
cumplirla siguiendo las órdenes de sus man 
dos naturales, bajo la dirección política 
autoridad del Gobierno legítimo y com 
establece el artículo 2 de las Reales Orde 
nanzas, bajo el mando supremo del Rey. 

España, Señor, está en el corazón mism 
de las Fuerzas Armadas, es su razón de ser 
Se confunde la Patria con la vida misma d 
cada uno de sus componentes y para servirl 
las Fuerzas Armadas formarán una institu 
ción disciplinada, jerarquizada y unida, “ca 
racterísticas, como rezan las Reales Orde 
nanzas, indispensables para conseguir | 
máxima eficacia en su acción”. 

La disciplina de nuestros Ejércitos e 
envidiable, digna de la Patria a la que sirve 
y del pueblo que los crea y mantiene. L 
puedo decir con la seguridad del que est 
recibiendo continuas pruebas de ello. Y ell 
Señor, a pesar de ciertas apariencias, d 
ciertas insidias que ocultándose alguna 
veces en el anonimato y la falacia, preten 
den atterarla. Porque aunque algunos utili 
cen hechos concretos y determinados co 
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intenciones maliciosas y propósitos desesta- 
bilizadores, tienen que llegar a la conclusión 
de que los fallos que a lo largo del último 
año se han producido sólo han servido para 
poner de manifiesto lo que los extremismos 
malintencionados pretenden ocultar. Y pien- 
so Señor, que tan malintencionados son los 
que atacan directamente a las Fuerzas 
Armadas como los que tratan de instrumen- 
talizarlas con señuelos de halago. La verda- 
dera medida de la disciplina aunque parezca 
una paradoja, la dan las infracciones contra 
ella y quizás estaría menos seguro de la de 
nuestros Ejércitos si no se hubieran produci- 
do hechos que han permitido poner a prueba 
las virtudes de la inmensa, aplastante 
mayoría de sus componentes. Se ha dicho 
que lo importante para juzgar la disciplina de 
la Institución Militar, no son las faltas contra 
ella, inevitables en una institución tan jerar- 
quizada y disciplinada sino cómo las afronta 
y las supera la colectividad militar en la que 
se producen. 

Si son las pruebas y sobre todo las gran- 
des, las que permiten medir la fortaleza de 
una virtud, nuestras Fuerzas Ármadas en 
medio del cambio y de insidiosas tentacio- 
nes, están afirmando todos los días en su 
ejercicio y en la corrección de sus desvia- 
ciones que la disciplina, esencia de los 
Ejércitos, condición de su propia existen- 
cia, se vive y se mantiene en su realidad 
más alta. Y quiero decir aquí, Señor, que 
disciplina y honor, al que todo militar sirve, 
nunca se pueden contraponer porque los 
une siempre el sentido del cumplimiento del 
deber, y el deber en la profesión militar se 
cumple por encima de todo y es bueno citar 
aquí el artículo 25 de las Reales Ordenanzas 
que dice “Para vivir la profesión militar se 
requiere una acendrada vocación, que se 
desarrollará con los hábitos de disciplina y 
abnegación hasta alcanzar el alto grado de 
entrega a la carrera de las armas que la pro- 
pia vocación demanda”. 


OLECTIVIDAD MILITAR Y SOCIEDAD 
IVIL 


Las Fuerzas Armadas y las de la Seguri- 
ad del Estado, Señor, son una parte del 
ueblo. Son la parte del pueblo en armas, 
rarquizada y disciplinada, que tiene su 
azón de ser en la defensa de su pueblo 
oporte humano de la Patria, como el terri- 
orio es su soporte físico. 

El pueblo organizado a través de las rela- 
iones familiares, económicas, culturales y 
rídicas, constituye la sociedad, y un pro- 
lema importante y un objetivo permanente 
s el de conseguir la máxima compenetra- 
ión entre la colectividad militar y la socie- 
ad civil. El complejo momento de cambio 
ue vivimos, y al que me he referido y acon- 
cimientos recientes que han afectado a las 
uerzas Armadas, han podido suscitar en 
lgunos medios de comunicación social, 
ayor curiosidad y atención, no siempre 
erena y ecuánime, a veces no bien intencio- 
ada, sobre los problemas y acontecimien- 
s de la colectividad militar y ésta se ha 
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sentido hostigada y profundamente molesta, 
cuando no herida. 

Entra este problema en el de las relacio- 
nes de la colectividad militar con la sociedad 
civil, dentro del Estado de Derecho, consti- 
tucional y democrático que vivimos. 

El esfuerzo recíproco pide a la colectivi- 
dad militar que se habitúe. y encaje los 
mayores grados de libertad de expresión que 
a los medios de comunicación social les 
garantiza la Constitución y a los medios de 
comunicación social que traten con mesura, 
honestidad y ecuanimidad los temas milita- 
res y siempre con el respeto que merece la 
alta misión encomendada a las Fuerzas 
Armadas. Y a la justicia compete corregir las 
desviaciones y faltas que se produzcan. Los 
recientes encuentros propiciados por el 
Ministerio de Defensa entre los profesiona- 
les de las armas y de los medios de comuni- 
cación social nos demuestran que es posi- 
ble, en este problema como en todos, mejo- 
rar sensiblemente la situación y la relación, 
si ambas partes se acercan con seriedad, 
con sinceridad y con el propósito leal de 
superar los problemas en pro de la conviven- 
cia pacífica de todos los españoles. 

En este tema de la relación entre Fuerzas 
Armadas y Sociedad Civil, no quiero dejar 
de tocar los que pueden producir un cierto 
aislamiento del profesional militar, como 
consecuencia, de temas tan diversos como 
el despliegue de las unidades, sobre todo del 
Ejército de Tierra, el de las viviendas milita- 
res, el de las retribuciones o el de la acomo- 
dación después del retiro. Todos ellos, 
Señor, tienen que ser objeto de preferente 
atención y estudio por parte del Ministerio 
de Defensa en este año. Y en estos y en 
otros problemas hemos de saber, que su 
estudio y planteamiento pueden ser relativa- 
mente rápidos, pero su solución ha de reali- 
zarse a lo largo'de varios años porque así lo 
requiere la naturaleza de las cosas, porque 
se parte de una situación consolidada, y por- 
que los recursos financieros, qué todo cam- 
bio necesita, no son ilimitados. 


MODERNIZACION DEL MATERIAL DE 
LOS EJERCITOS, LA ADHESION A LA 
ALIANZA ATLANTICA 


Los Ejércitos, Señor, que tienen como 
razón de ser la defensa militar de España, 
necesitan potenciar continuamente su efica- 
cia operativa. 

Tenemos unos planes de modernización, 
de puesta al día de nuestros sistemas de 
armas, y de nuestra organización militar, 
que se llevarán adelante con los reajustes 
que en cada momento imponga la situación. 
Cuando se ultime el nuevo plan, cuya ley de 
financiación se mandará a las Cortes una 
vez aprobada por el Gobierno en breve, ten- 
dremos un Ejército de Tierra mejor y más 
eficazmente armado; una Ármada, con 
buques de guerra más poderosos, un Ejérci- 
to del Aire con aviones más modernos, para 
sustituir a los que ya se nos van quedando 
anticuados. Pero la modernización de arma- 


mentos y medios de guerra y la reorganiza- 
ción de unidades y el cambio en el desplie- 
gue del Ejércitc de Tierra, no bastan para 
hacer plenamente eficaces a los Ejércitos, 
de los que se ha dicho siempre que el valor 
fundamental es el hombre. Y los valores que 
al militar hay que pedir en nuestro tiempo no 
son sólo los morales y combativos, que afor- 
tunadamente abundan en nuestro pueblo, 
sino que es preciso alcanzar cada vez grados 
de capacitación profesional mayor, y con 
ella grados de organización cada día más 
perfeccionados. 

Y al hablar de modernización y reorgani- 
zación es necesario hacerlo de nuestra previ- 
sible y próxima adhesión al Tratado de la 
Alianza del Atlántico Norte. Dije antes, 
Señor, que era un acontecimiento histórico, 
para la Política Exterior y de Defensa Espa- 
ñola, ahora digo, que lo será también para la 
organización y preparación de nuestras 
Fuerzas Armadas. Y no, Señor, porque, 
como algunos creen, a mi juicio equivocán- 
dose, vaya a suponer para nuestros Ejércitos 
el conocimiento de técnicas o modos de 
operar que ellos desconozcan, sino porque 
va a suponer una nueva concepción de su 
actuación en relación con otros Ejércitos 
occidentales en una tarea común de defensa 
que exigirá frecuentemente aquilatar al má- 
ximo las posibilidades de cooperación y 
coordinación, y además por el efecto multi- 
plicador que supone el conocimiento de las 
nuevas técnicas de todos y cada uno de los 
partícipes de la Alianza en materia de 
Defensa. 

El Gobierno al que pertenezco y yo perso- 
nalmente estamos convencidos de que la 
entrada de España en la OTAN no sólo es 
beneficiosa para nosotros, sino para la paz 
en el continente europeo y por lo tanto para 
la paz del mundo. Pero esto no quiere decir 
que nuestra entrada en la Alianza transtfor- 
me o transfiera la razón de ser de nuestros 
Ejércitos, la defensa militar de España, lo 
que significa es que buscamos completar y 
potenciar nuestra capacidad defensiva, por- 
que en el mundo en el que tenemos que 
vivir, ninguna nación puede asegurar su pro- 
pia defensa aisladamente, frente a las ame- 
nazas potenciales de un posible adversario. 

Necesitamos tener amigos y aliados en el 
mundo actual; pero serán más firmes los 
amigos y más seguras las alianzas cuanto 
más eficaces y poderosas sean nuestras 
Fuerzas Ármadas. 

Pero todas estas decisiones de política 
interior y exterior, significan algo más, signi- 
fican Señor, que bajo la Monarquía Parla- 
mentaria que Vos simbolizáis y encarnáis, 
España completa su desarrollo social y poll- 
tico, y se sitúa en el lugar que la correspon- 
de, entre los palses occidentales más avan- 
zados. 

Significa, junto con otras acciones en 
marcha de política exterior, la ruptura del 
secular aislamiento español y por tanto 
nuestra plena integración en un mundo an el 
que la tecnología y la evolución de los trans- 
portes, nos llevan inexorablemente a una 
convivencia cada día más estrecha y más 
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interdependiente; significa potenciar al má- 
ximo nuestras posibilidades como Nación 
que supo crear a lo largo de su historia a 
otras muchas que hablan nuestra lengua y 
comparten nuestras creencias y cultura, Sig- 
nifica en fin, el espaldarazo internacional a 
la madurez de la sociedad y de la Nación 
española. 


CONCLUSION 


Señor, muchos e importantes son los pro- 
blemas que tenemos planteados. Pero tam- 
bién son muchas e importantes las bazas 
con las que contamos para hacerles frente y 
resolverlos. La más importante de todas es, 
sin duda, la de un pueblo que en circunstan- 


MENSAJE DE S.M. EL REY A 


Queridos compañeros: 

Hay ocasiones en que los acontecimian- 
tos que se han producido o se están produ- 
ciendo, parecen poner un matiz delicado y 
dificil en el ambiente de un acto tan tradicio- 
nal como el que hoy celebramos. 

Un acto que debiera caracterizarse tan 
sólo por la alegría y la satisfacción que supo- 
ne el hecho de encontrarnos reunidos los 
representantes de las Fuerzas Armadas y de 
Seguridad del Estado, como continuación de 
una costumbre arraigada en la milicia, para 
escuchar la felicitación de vuestro Rey, den- 
tro de una atmósfera distendida, de compa- 
ñerismo y de camaradería. 

Y lo cierto es que nada puede impedirme 
esta alegría y esta satisfacción, porque os 
aseguro que prevalecen y prevalecerán 
siempre sobre cualquier otro sentimiento, 
sobre cualquiera inquietud, o sobre cual- 
quier situación supuestamente complicada. 

Pero tal vez, aparte de mi felicitación en 
esta Pascua Militar, esperéis de mi alguna 
manifestación concreta sobre temas que nos 
afectan, efectuada no sólo como Rey, sino 
también en mi papel de Jefe Supremo de las 
Fuerzas Ármadas, que la Constitución me 
confiere, y que tanto me honra. 

Y no quisiera defraudar la posible expec- 
tación existente. Si el valor puede demos- 
trarse en muchos sentidos y de muchas 
maneras, yo desearía hoy tener presente esa 
definición de que el valor consiste en buscar 
la verdad y decirla. 

Porque lo delicado y lo dificil se convierte 
en normal y pierde su carga de prevención y 
de incomodidad, cuando se tiene la decisión 
de pensar alto, de sentir hondo y de hablar 
claro de lo que se piensa y de lo que se sien- 
te. 

De esta forma quiero hoy dirigirme a 
vosotros. 

En primer término para expresar mi grati- 
tud más sincera hacia el conjunto de las 
Fuerzas que representáis. 

Os doy las gracias por la lealtad con que 


cias no fáciles de cambio y de crisis ha dado 
pruebas de su madurez, de su sensatez, de 
su unión en torno a sus Instituciones y a 
Vos, Señor, como símbolo del Estado y 
qomo Rey. Y estas Fuerzas Armadas y de 
Seguridad del Estado son una parte de ese 
pueblo español. 

Ha sido para mi Señor un gran honor 
hablar por ellas, ante Vos, y os digo en su 
nombre que superarán cualquier dificultad, 
cualquier duda, cualquier evento contrario, 
porque su razón de ser es España, porque 
España es su meta y su ambición, porque 
por ella están identificados con las misiones 
que la Constitución las asigna y porque 
España y el pueblo español son una identi- 
dad intelectual y emocional en el corazón de 


LAS FUERZAS ARMADAS 


os habéis comportado en momentos decisi- 
vos del año que acaba.de terminar y por la 
disciplina con que estáis asistiendo al pro- 
fundo y necesario proceso de transforma- 
ción de nuestra sociedad, de nuestra organi- 
zación política, del sistema general del Esta- 
do en el que esas Fuerzas están incluídas y 
al que deben acomodarse ineludiblemente. 

Os doy las gracias también por vuestro 
sacrificio y por vuestra serenidad, pues 
habéis sufrido en la propia carne los zarpa- 
zos del terrorismo criminal y soportado a 
veces la incomprensión, la atención exage- 
rada o el desenfoque sensacionalista de 
vuestra realidad. 

Para nadie es fácil asimilar los cambios 
que constituyen una conmoción evidente en 
un estado de cosas que ha de adaptarse a 
otro diferente exigido por los tiempos que 
vivimos y por la voluntad mayoritaria del 
pueblo español. 

Pero esa dificultad de adaptación no afec- 
ta tan sólo a las Fuerzas Armadas y a las de 
Seguridad, sino también a muchos otros 
sectores de nuestra sociedad. Importantes 
sectores con destacadas y distintas influen- 
cias en la vida del país y que no siempre 
saben conservar el equilibrio, mantener la 
prudencia ni graduar el ejercicio de la liber- 
tad. 

Es natural, a veces, que el contraste entre 
el pasado y el presente origine tensiones, 
produzca excesos, o cause sorpresas, que 
han de ir limitándose y normalizándose con 
el transcurso de los años. 

En este deseo ciframos nuestra esperan- 
za. 

Para que se realice, es preciso dar a cada 
Institución, a cada grupo, a cada sector, el 
tratamiento adecuado. Y cada uno de ellos, 
a su vez, ha de aprender también a conceder 
a los demás el tratamiento que necesitan y 
que se les debe. 

Si se viven momentos de irritación, de 
molestias o de desánimo, no es válido acul- 
tar la cabeza bajo el ala y tratar de descono- 


cada soldado y con el pueblo están identifi- 
cados y a él sirven; y la defensa de su paz y 
de su libertad es la esencia de su vocación, 
de su entrega total. Y Vos, Señor, sois para 
todos nosotros el símbolo del Estado, la 
garantía de su permanencia y los Ejércitos 
se sienten orgullosos de vuestro mando 
supremo y del ejemplo que dais y nos dais a 
todos, cun vuestro valor, con vuestra pru- 
dencia, con vuestro amor e incansable dedi- 
cación a España y a los Españoles. 

























Una vez más en nombre de las Fuerzas 
Armadas: 

Felicidades, Señor 

Gracias, Señor. 

A vuestras Órdenes, Señor 


cer lo que sucede. Ál contrario, hay que bus 
car sus causas y encontrar los remedios. E 
preciso analizar antecedentes históricos 
descubrir psicologías. profundizar en senti 
mientos y en maneras de ser. 

Nuestras Fuerzas Armadas forman u 
bloque sólido y unánime en su manera d 
pensar sobre los temas fundamentales, aú 
cuando pueda habar matices distintos y opi 
niones diversas en cuanto a la forma d 
expresar esos pensamientos o de juzga 
otras materias secundarias. Porque si lo 
Ejércitos pueden poseer un pensamient 
propio, su voluntad no puede ser otra que | 
de la Nación. 

Y la coincidencia presenta un carácter d 
generalidad indudable, sin que se pued 
establecer una línea divisoria entre los dis 
tintos grados, entre las distintas generacio 
nes, entre los que ostentan acciones guerre 
ras en sus hojas de servicios y aquéllos 
quienes se concede la suposición fundad 
de su entrega. de su sacrificio y de su valor 

A los veteranos y a los jóvenes, les un 
una comunidad de sentimientos y de ilusi 
nes. 

No se puede olvidar —y quiero decirl 
claramente aunque estemos ya muy alej 
dos de la lucha que enfrentó a dos España 
de sus antecedentes y de su consecuencias 
que en esa guerra civil, trágica y doloros 
pero plenamente real, las Fuerzas Ármada 
que no obtuvieron beneficios notables de 
pués de la victoria, sirvieron a su Patri 
durante muchos años con espíritu de sacrif 
cio, con lealtad y disciplina. Y esas Fuerz 
Armadas estaban acostumbradas —eso sí 
al mayor respeto, a la más destacada cons 
deración, a la protección de su dignidad p 
los sectores oficiales y por todos los dem 
sectores de la Nación. 

La imprescindible libertad de expresió 
cierto revanchismo en los juicios y en ! 
opiniones; los obligados cambios en los m 
todos del tratamiento público de los tem 
militares; la imposición del silencio a los q 
desempeñan esta honrosa profesión: has 
el despego de quienes pudieran estar tem 
rosos de que se les impute una adhesión 
pasado, han tenido que causar gran sorpre 
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e impresión en los hombres que forman los 
Ejércitos de España. 

Y no sólo en quienes tomaron parte en la 
contienda sino también en las generaciones 
posteriores que se han incorporado a las 
filas de aquéllos, con los mismos ideales y 
con igual certeza de entrar a formar parte de 
una gran familia, respetada por los conciu- 
dadanos a los que han de servir, unida por el 
compañerismo y cimentada en la disciplina, 
con la elevada misión de defender a su 
Patria a costa del mayor de los sacrificios, si 
les fuera exigido. 

Todos debemos estar orgullosos de nues- 
tras Fuerzas Armadas: el Rey como su Jefe 
Supremo; el Gobierno y las demás Institu- 
ciones de la Nación que cuentan con ellas 
para la defensa de la soberanía e indepen- 
dencia de España, de su integridad territorial 
y del ordenamiento constitucional; el pueblo 
del que los componentes de las Fuerzas 
Armadas proceden, en el cual están integra- 
dos y al que deben servir. 

Y las Fuerzas Armadas han de esforzarse 
siempre en ser merecedoras de ese orgullo 
nacional, a la vez que lo sienten ellas mis- 
mas por estar al servicio de una Nación cuya 
historia constituye una sucesión intermina- 
ble de acontecimientos gloriosos. 

Más. al mismo tiempo que se les pide una 
entrega leal y disciplinada, es preciso guar- 
darles toda la consideración que merecen y 
respetar la alta misión aue nuestra Constitu- 
ción les encomienda, sin establecer sobre 
ellas una particularidad especial en el trato 
enérgico de sus actos erróneos, en el 
comentario descalificador de sus acciones o 
en la sanción rápida, que no por ello es más 
severa o ejemplar. 

La disciplina debe exigirse tanto más a 
quien mayor obligación tiene de observarla e 
imponerla. Por esta exigencia no puede olvi- 
dar nunca ni la justicia ni la generalidad en 
un rigor y en una autoridad que ha de abar- 
car a la Nación en su conjunto. 

Los militares españoles, los soldados 
españoles, siguen manteniento el espíritu de 
aquellos antepasados suyos que a decir del 
poeta “todo lo sufren en cualquier asalto, 
sólo no sufren que les hablen alto”. 

Y los Ejércitos constituyen la Institución 
sobre la que, en último término, descansa la 
seguridad de la Nación. 

Por eso, en mi papel de árbitro y modera- 
dor del funcionamiento regular de las Insti- 
tuciones, yo pido de un lado, a los militares 
de los tres Ejércitos y de las Fuerzas de 
Seguridad, que hoy representáis los aquí 
reunidos, que os percatóis de la importante 
misión que os corresponde, así como de la 
necesidad de integrarse en la organización 
política que se ha dado el pueblo español y 
que precisamente debéis defender. 

Se ha dicho que el mejor profeta del mun- 
do es el pasado. Todo el respeto, pues, para 
el pasado que forma parte de nuestra Histo- 
ria y del que tantas experiencias se pueden 
deducir. Pero toda la entrega también a la 
legalidad vigente que os corresponde man- 
tener. 

Al mismo tiempo, de otro lado, es nece- 


sario que de acuerdo con el texto y sobre 
todo con el espíritu que encierra el artículo 
176 de las Reales Ordenanzas, los compo- 
nentes de las Fuerzas Ármadas sean prote- 
grdos por la Ley contra amenazas, violen- 
cias, ultrajes o difamaciones que tengan por 
causa u origen su condición o actividad mili- 
tar. 

El Estado ha de velar en todo momento 
por los intereses de las Fuerzas Armadas, 
por su prestigio y por su fama. porque se tra- 
ta de la Institución que le sirve con absoluta 
devoción y porque ha de compensar las limi- 
taciones que las leyes establecen para el 
ejercicio de sus propias acciones reivindica- 
tivas. 

El poder es la capacidad de obtener obe- 
diencia. Pero la obediencia no siempre se 
obtiene por la fuerza, sino por la autoridad. 

Á través del año que hace poco ha termi- 
nado, hemos tenido ejemplos de fuerza que 
no quiero mi eludir en“este día, ni tampoco 
insistir en su recuerdo para aumentar una 
preocupación ya existente y a todas luces 
perjudicial. 

Pero no puedo ignorar —aunque quisiera 
hacerlo— las campañas que se han desata- 
do. los panfletos y las hojas repartidas profu- 
samente entre los militares, la planificación 
de unas versiones de los hechos ocurridos, 
con las que se ha pretendido intoxicar y 
desorientar a las Fuerzas Armadas, con la 
mentira como lema, la confusión como mé- 
todo y la afrenta como objetivo. 

Nadie habrá podido escuchar de mf la 
menor protesta ni descubrir el más insignifi- 
cante esfuerzo por defenderme de unas 
calumnias que merecen tan sólo el más 
rotundo de los desprecios. 

Nadie habrá podido dudar de mi sereni- 
dad y de mi prudencia, porque pensaba y 
pienso que no debo descender a rebatir fal- 
sedades ni justificar conductas. 

Pero permitidme que hoy, en esta Pascua 
nuestra, cuando estoy hablando a queridos 
compañeros de armas en un tono de con- 
fianza y de sinceridad, deje una breve pero 
profunda constancia tanto de mi dolor por 
los lamentables procedimientos que algunos 
utilizan, como del agradecimiento hacia 
cuantos han sabido rechazar la propaganda 
insidiosa y mendaz. 

Una vez más, repito que confío ciegamen- 
te en que la verdad se abra paso por encima 
de todo y resplandezca para iluminar hasta 
los más recónditos entresijos de unos acon- 
tecimientos que de manera tan directa afec- 
taron a la vida española y concretamente a 
las Fuerzas Armadas, en el año 1981. 

De este tema en sí, repito, es del que qui- 
siera abstenerme de hablar con detalle, por- 
que creo que ya se ha comentado con exce- 
so y se ha dado publicidad a muchos extre- 
mos que no pueden ser favorables ni oportu- 
nos, cuando está pendiente la actuación de 
la justicia militar, en la que ciframos toda 
nuestra confianza. 

Lo que sí parece necesario es evitar la 
obsesión en el recuerdo, la reiteración en los 
comentarios sobre el tema, la dificultad de 
vivir sin dejarse influir por un episodio que 
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aún siendo importante y significativo, no 
puede, ni afectar a todas las Fuerzas Árma- 
das —como no sa3a para acreditar la lealtad 
de su conjunto— ni condicionar nuestro pre- 
sente y nuestro futuro. 

Un año más os pido refiexión, os pido sin- 
ceridad, os pido comprensión. Os pido ten- 
gáis siempre presente que la disciplina ver- 
dadera no se limita a los gestos externos, a 
las expresiones formularios, a la actitudes 
de superficial subordinación y acatamiento. 

La verdadera disciplina no es la del que 
calla siempre, pero no se convence nunca, 
sino la de quien conserva en su ánimo la 
necesidad interior de cumplir la orden recibi- 
da, aunque contradiga su propio criterio. 

Es preciso exponer. respetuosa y regla- 
mentariamente sentimientos y opiniones 
con decisión y con claridad. 

Pienso que en estos momentos que vivi- 
mos, es necesario, con más intensidad que 
nunca, mantener una comunicación perma- 
nente dentro de los Ejércitos y que esta 
corriente informativa circule en un doble 
sentido: Desde los superiores a los inferio- 
res, para informarles, proporcionales aclara- 
ciones y directrices, transmitirles impresio- 
nes y consignas y recabar sus sentimientos. 

Y desde los inferiores a los superiores 
para poner de manifiesto, ordenada y subor- 
dinadamente sus inquietudes, sus dudas y 
su manera de pensar, sin abandonar jamás 
el conducto regular, ni tratar de producir la 
impresión de que aquéllos no se sienten 
adecuadamente representados y defendidos 
por éstos. 

Esta doble trayectoria debe contribuir a 
mantener y robustecer la unión de todos los 
componentes de las Fuerzas Armadas, sobre 
la base de una sinceridad compatible con la 
más estricta disciplina. 

Y a su vez, los más altos mandos de los 
Ejércitos y de las Fuerzas de Seguridad, 
deben exponer con la máxima franqueza, 
orientada al bien de estas Instituciones y en 
definitiva, de España, sus propios sentimien- 
tos y los sentimientos de cuantos están a 
sus Órdenes, a las Autoridades que tienen a 
su cargo la política militar y la gobernación 
del país. 

Nadie duda de que a esas Autoridades del 
Estado corresponde la dirección política 
dentro de la cual están incluidas como un 
factor más —un importante factor, desde 
luego— las Fuerzas Armadas. Pero esas 
Autoridades saben que para tomar las deci- 
siones oportunas y eficaces en materia de 
defensa y en materia militar, nada es mejor 
que escuchar la opinión, el criterio y el ase- 
soramiento de quienes por su profesión, por 
su experiencia y por la misión que tienen 
encomendada, están en condiciones de pro- 
porcionar, con lealtad y sinceridad, las infor- 
maciones pertinentes. 

Yo quisiera que nos entfrentáramos al 
nuevo año con esperanza y sin recelos, fir- 
mes e inconmovibles en nuestra unidad. 

Reconozcamos los aspectos positivos que 
pueden descubrirse en la resolución de algu- 
nos problemas nacionales, como el terroris- 
mo, la inseguridad ciudadana, el ordena- 
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miento autonómico, el panorama de la eco- 
nomía o los conflictos sociales. 

Confiemos en el perfeccionamiento suce- 
sivo del sistema democrático que se ha dado 
el pueblo español y observemos siempre el 
mandato de la mayoría, porque el respeto al 
derecho ajeno es la paz. 

Que nuestras virtudes militares estén en 
todo momento llenas de contenido y que el 
honor, la palabra, la verdad, el compañeris- 
mo, el sacrificio y la abnegación, la dignidad 
y el amor a la Patria, no constituyan concep- 
tos vactos, sino que se pongan siempre de 
manifiesto en las acciones de todos. 


EN 


El 5 de enero y con asistencia del Ministro 
de Defensa, Presidente de la Junta de Jefes de 
Estado Mayor y Jefe de Estado Mayor del Áire, 
tuvieron lugar en el Cuartel General del Ejército 
del Aire los actos conmemorativos de la Pas- 
cua Militar 1982. 


El Jefe del Estado Mayor del Aire pronunció 
un discurso en el que realizó un balance de las 
actividades desarrolladas por este Ejército 
durante 1981. 


Excmo. Sr. Ministro de Defensa 


Excmo. Sr. Teniente General Presidente de la 
Junta de Jefes de Estado Mayor. 


Queridos amigos y compañeros: 


La Pascua Militar es una fiesta singular que 
nos convoca a los profesionales de las armas 
para rendirnos el tributo de cordialidad y unión 
que nos debemos, para expresar la síntesis de 
nuestro hacer y para felicitarnos personalmen- 
te en el trabajo de esta esencia común que nos 
define. 


Pascua es lo mismo que decir Paz, Buena 
Nueva y examen de conciencia. Es transmitir 
al prójimo ese mensaje de alegría que Dios, 
Creador Supremo, supo legar, con su venida, e 
todes las generaciones de todo el mundo y de 
todos fos tiempos. 


Hemos, pues, de considerar en primer lugar 
esa unión tupida de cariño que nos convoca. 


Esta familia de los Ejércitos, que no es una 
élite peculiar, pero sí un enclave de principios 
sagrados vertidos por entero a la Patria, guarda 
estas fechas tradicionales de Íntima conviven- 
cia familiar para definir y concretar más la suya, 
esa que nos une en el servicio diario de respon- 
sabilidad y de sacrificio. 

Por eso un año més, siguiendo el deber de 
cuentos me antecedieron en el cargo, vengo a 
exaltaros con torpes palabras esos principios 
de unidad y de disciplina que presiden siempre 
nuestros actos. 

Un año más, queridos compañeros, que 
hemos seguido al yunque de nuestras obliga- 
ciones, a veces agobiantes pero que siempre 


Que el patriotismo no se considere como 
exclusiva de algunos ni que nadie pretenda 
erigirse en salvador del resto de sus compa- 
triotas, contra la voluntad de éstos, libre- 
mente expresada. 

Porque el patriotismo no es hijo del amor 
propio, sino —como decla Jovellanos— “el 
noble y generoso sentimiento que estimula 
al hombre a desear con ardor y a buscar con 
eficacia el bien y la felicidad de su Patria 
tanto como la de su misma familta; que le 
obliga a sacrificar no pocas veces su propio 
interés al interés común; que uniéndole 
estrechamente a sus conciudadanos e inte- 
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resándoles en su suerte, le aflige y le contur- 
ba en los males públicos y le llena de gozo 
en la común felicidad”. 

Yo estoy seguro de vuestro patriotismo y 
en él confío para bien de España, 

Y quiera Dios que en este día de la Pas- 
cua Militar; que en el año que ahora comien- 
za, vosotros y vuestras familias, los que hoy 
estáis aquí presentes y cuantos sirven a la 
Patria en toda la geografía española, disfru- 
téis de la paz y de la felicidad que de todo 
corazón os deseo. 

Y ahora gritad conmigo: 

¡Viva España! 


El CUARTEL GENERAL DEL AIRE 


llevaron aparejadas le. satisfacción del deber 
cumplido. 


Un año más que conscientes de todo cuanto 
pudiera alterar la concordia, la paz y el orden 
entre todos los españoles, seguimos sabiendo 
comportarnos conforme a la voluntad de nues- 
tro Rey, supremo Capitán de las Fuerzas Arma- 
das que encarna la personalidad del Estado y el 
símbolo de su Bandera. 


No extrañe a nadie que los militares, sin 
ansias de protagonismo, sepamos sentir y cal- 
cular, porque leales a la misión que las Leyes y 
la Constitución como fuente primera nos seña- 
fan, el ejercicio diario y permanente de nues- 
tras virtudes nos obligan a soñar más allá de 
cuanto prometa el mejor bien para nuestra 
España, a la que servimos y adoramos. 


El Ejército del Ajre, cuya responsabilidad 
directa me incumbe sabe decir en cada instan- 
te a todos los españoles, que sus hombres 
están consagrados por entero al ejercicio per- 
manente de su profesión, tan dificil de superar 
por los complicados sistemas de armas que 
manejan. 


La Pascua, decimos, es un alto en nuestro 
andar. Marca el tiempo exacto de pararnos a 
pensar en cuanto hicimos y planificar cuanto 
nos queda por hacer, 


Presentar un balance de todas nuestras acti- 
vidades y planes, sería abrumaros con letras y 
números. Sí 1980 fue el año de aceleración de 
los Programas, yo creo que 1981 ha sido el de 
su perfeccionamiento. 


Examinemos, aunque sea de pasada, los 
siguientes: 


En primer lugar el FACA, ya emitido su Infor- 
me Final con el estudio de coste/eficacia, se 
encuentra en definitiva fase de decisión, armo- 
nizado naturalmente a las consecuencias de 
nuestro ingreso en la OTAN. 


En el POBAS (Potenciación de Bases) se 
han terminado las correspondientes especiífica- 
ciones de San Javier y Albacete y a punto de 
concluir las de Canarias, a cuya Base de Gando 
se incorporarán los primeros Mirage F-1 el pró-" 
ximo día 1 de febrero con el personal de toda 
clase ya experimentado en el Ala 14. 


Se ha instalado un nuevo radar de largo 
alcence en el Noroeste (Barbanza) que empe- 
zaréá su funcionamiento hacía el mes de mayo 
completando así la cobertura de nuestra red en 
ese sector. 


Se ha formalizado la adquisición de 12 heli- 
cópteros biturbinas (Super-Puma) para el 
VSAR, cuya actividad es tan necesaria en las 
múltiples tareas de asistencia que realiza este 
servicio llenando gran parte del vacio existente. 


En el orden orgánico, a lo largo de 1981 se 
ha experimentado el ORGÉA, corrigiendo a 
veces detalles de planeamiento que nos /leva- 
rán a conseguir su eficaz y total implantación 
en plazo inmediato. 


Continúan el ritmo aceptable los trabajos 
sobre “Catálogo de Material del E. A.”, así 
como la redacción de los Planes Orgánicos, de 
Informática y de Apoyo Logístico. 


Está en marcha la primera fase de la Red de 
Teleproceso del Ejército del Aire y la configura- 
ción de ordenadores IBM 4341-1! ya adquiri- 
dos y que confirmarán el desarrollo del Progra- 
ma “Peace-Sigma”. 

En cuanto al Personal, cuya política es una 
ocupación permanente de mís atenciones, 
debo resaltar nuestro interés en el desarrollo de 
la Ley de las Escalas Especial de Oficiales y Bá- 
sica de Suboficiales. 


También la aplicación de la Ley de Reserva 
Activa nos ha llevado a una adaptación de car- 
gos y destinos que faciliten y hagan posible la 
mejor formación de aquellos hombres que se 
prevé alcancen en plazo inmediato las más 
altas responsabilidades de la milicia. 


La actividad operativa podemos resumiría 
en un total de unas 120.000 horas de vuelo 
efectuadas en los distíntos Mandos Aéreos y la 
Agrupación del Cuartel General. 


Comprenden misiones de transporte, ins- 
trucción, ataque aire-aire y superficie, coopera- 
ción y específicas, vuelos SAR, extinción de 
incendios, comprobación de ayudas a la nave- 
gación, fotogrametria aérea, evacuaciones 
sanitarias, etc. 


Cabe destacar el transporte de casí 100.000 


pasajeros y 35.000 paracaidistas, cerca de 
5.000 Tm. de carga, 900 misiones en vuelos 
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de extinción de incendios con casí 2.500 horas 
de vuelo en aviones Canadair, 147 misiones de 
salvamento en socorros marítimos, rescate de 
montañeros, aeronaves siniestradas, etc. y cer- 
ca de 300 evacuaciones sanitarias fundamen- 
talmente entre islas de los archipiélagos cana- 
rio y balear, 


Finalmente debo mencionar la ayuda presta- 
de a Guinea Ecuatorial con cerca de 2.000 
horas de vuelo realizadas por aviones estacio- 
nados permanentes y otros a petición. 





Nuestras Fuerzas han participado en nume- 
rosos ejercicios de elevado interés, indispensa- 
bles para mantener un mínimo grado de opera- 
tividad, eficacia y doctrina. Pueden mencionar- 
se entre otros los Red-Eye, Malta, Condor, 
Alcotán, CRISEX-81, Datex-81, Iberia-81, 
Armonía (para evaluación del sistema de 
Defensa aérea francés), Navípar (técnica pilo- 
tos-controladores), DACT fen colaboración con 
la USAFE), Triangulex (recuperación de aviones 
en emergencia), etc, etc. 


A pesar de todo lo realizado, no puedo afir- 
mar que se haya colmado mi satisfacción. No 
me refiero a la voluntad del hombre, al funcio- 
namiento de los sistemas ni al comportamiento 
del material, todo ello puesto a prueba de una 
forma ejemplar. 


Son las limitaciones que hemos tenido que 
imponernos, tanto en el orden operativo como 
logístico, las que nos mueven a sentirnos ínsa- 
tisfechos. 


No olvidemos nunca que la aviación es emi- 
nentemente resolutiva, pero también elevada- 
mente cara. 


Los recursos económicos, aún bien adminis- 
trados, resultan siempre incapaces de lograr las 
metas deseadas. El avance de los progresos 
tecnológicos nos llevan muchas veces hacia 
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atrás. Por eso hemos de apoyar al máximo el 
desarrollo de nuestras industrias nacionales 
aeronáuticas y de armamento e introducir 
mejoras en nuestras Maestranzas. Con su 
mejor perfección técnica alientan nuestra efica- 
cis, hacen más flexible nuestra economia de 
medios y posibilitan aumento en la mano de 
obra cualificada. : 

A conocer el verdadero fondo de estos pro- 
blemas, contemplando “in situ”, de cerca y 
sobre el terreno, todas las circunstancias de 
nuestro despliegue, he dedicado gran parte de 
mi actividad durante el año 1981. 


Hemos reforzado también los lazos de amiís- 
tad con Fuerzas Aéreas de otros países, 
mediante intercambio de visitas al más alto 
nivel. A ello responden mis desplazamientos a 
Europa y América, intercambiando información 
en el arden profesional sobre doctrina orgánica, 
operativa y logística, que tanto benefician al 
conjunto de unos y otros Ejércitos. 


Entre otras aspiraciones a alcanzar en 1982 
está la de completar la perfección del Progra- 
ma Orgea para facilitar la labor Administrativa 
y el control de todos los sistemas. 


En fin, estas son nuestras realidades y nues- 
tras inquietudes que yo, en esta Pascua Militar, 
pido a Dios las siga bendiciendo y aumentando 
para la mayor grandeza de España. 


Sólo me resta transmitir a todos los compo- 
nentes del Ejército del Aire, a sus esposas, 
hijos, familiares y amigos, mi más cordial y 
entrañable felicitación. 


Pediros también que hoy, como todos los 
días, elevemos nuestras oraciones por tantos 
compañeros caídos que, con sueños de cielo, 
emprendieron el viaje de la eternidad. 


Para ellos, ta paz. Para nosotros el orgullo de 
seguir elaborando en su camino, unidos firme- 
mente en la nobleza de esta gran familia, dis- 
puestos a dar por nuestra España, por nuestro 
Rey, todo el sacrificio que reclame la ilusión de 
una Patria más querida y la generosidad de un 
mundo decidido a ser mejor. 


Muchas gracias. 


A continuación el Ministro de Defensa felici- 
tó a los componentes del Ejército del Aire en 
fecha tan conmemorativa y pronunció las 
siguientes palabras: 


Mi querido General: 

Excmos. Señores: 

Jefes, Oficiales, Suboficiales: 
Señoras y Señores: 


Me siento profundamente orgulloso de 
que mi condición de ministro de Defensa me 
permita compartir con vosotros este señala- 
do día de la Pascua Militar, y expresaros mi 
más afectuosa felicitación y mis sentimien- 
tos de unión en la tarea común de Defensa 
de la Patria. . 

Especialmente quiero expresar mi efusi- 
va felicitación al Teniente General Alfaro y, 
en su persona, a todo el Estado Mayor del 
Ejército del Aire por su magnífica labor y su 
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comportamiento en momentos dificiles y 
delicados. 

Vuestro General Jefe del Estado Mayor 
ha expuesto de forma minuciosa y precisa 
las actividades de este Ejército a lo largo del 
pasado año, ante la que no puedo menos 
que manifestar la gran satisfacción que sien- 
to, pues sé además, que en todas ellas os ha 
guiado el exacto cumplimiento del deber 
inspirado en el amor a la Patria y han ido 
dirigidas, por vuestro alto espíritu profesio- 
nal, a la defensa Militar de España. 

Cara el futuro nos ha expuesto asimismo 
los proyectos de vuestro Ejército, que 
apoyaré en cuanto esté en mi mano. 

El momento actual exige de todos noso- 
tros afrontar complejos y delicados proble- 
mas. Estoy convencido de que los resolvare- 
mos si impera sobre otras cualquier circuns- 
tancia, la Unidad y disciplina en nuestros 
Ejércitos, bajo el mando Supremo de S. M. 
el Rey, al que seguiremos entregando toda 
nuestra lealtad. 





En este año que se inicia, el Gobierno dal 
Presidente Calvo Sotelo, seguirá la línea de 
actuación definida en 1981, en el ámbito 
económico y social, en las autonomías, en el 
orden público y en la lucha contra el terroris- 
mo. 

Este gobierno quiere conseguir una Espa- 
ña más justa, cuyo desarrollo en todos los 
órdenes. le lleve al lugar que internacional- 
mente le corresponde, pese a las dificulta- 
des que a nadie se ocultan, y frente a las 
cuales ya ha demostrado, que dentro del 
juego de las instituciones constitucionales 
de nuestra monarquía parlamentaria, y 
haciendo un uso prudente de la autoridad 
irrenunciable, es posible superar los obstá- 
culos que opone una grave crisis económica. 

Será un año decisivo para la integración 
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en la OTAN, hecho éste de indudable tras- 
cendencia histórica para España, las Fuerzas 
Armadas y el Ejército del Aire, 

Será el último en el que la Ley de Moder- 
nización cumpla su cometido, ya que será 
sustituida por la Ley Especial de Dotación 
que permitirá seguir actualizando la capaci- 
dad de defensa de los espacios aéreos de 
soberanía española. 





Coincidiendo con la festividad de NTRA. 
SRA. DE LORETO, Patrona del Ejército del 
Aire, tuvieron lugar en todos los Centros, Uni- 
dades y Destacamentos del Ejército del Aire 
diversos actos conmemorativos de la misma. 


En Madrid, en el Salón de Honor del Cuartel 
General del Ejército del Aire, bajo la presiden- 
cia del Ministro de Defensa, tuvo lugar una 
misa en honor de Ntra. Sra. de Loreto, a la que 
asistió el Presidente de la Junta de Jefes de 
Estado Mayor así como Generales, Jefes, Ofi- 
ciales, Suboficiales y Personal Civil destinado 
en el Cuartel General. 


El Vicario General Castrense, Monseñor 
Benavent, acompañado de los capellanes mili- 
tares, concelebró la santa misa, en el transcur- 
so de la cual pronunció la siguiente homilía: 


“Dad gracias a Dios por tener devoción a la 
Virgen de Loreto, 


Así, cuando crucéís los cielos de España en 
su defensa o en un servicio o apoyéls a las tri- 
pulaciones militares desde las tareas más 
humildes, tendréis la alegría de recordar el mis- 
terio del Señor que se hizo hombre y que en la 
casa de Nazaret, es decír, según la tradición en 
la casa de Loreto, nos enseñó a servir y a que- 
rer en familia para ayudarnos a convivir en paz 
en nuestros hogares, con nuestros compañeros 
y en nuestra Patria y alcanzar la plenitud de la 
salvación en la vida eterna. 


Como bien sabéis, la verdadera devoción no 


Para ello, el incremento de inversiones 
reales en los Presupuestos Generales dal 
Ministerio de Defensa destinados a los tres 
ejércitos en el Presupuesto de 1982, ha sido 
el más importante de todos los incrementos. 

Quiero reiteraros mi felicitación a todos y 
mi confianza en que vuestra cooperación, 
unidad y disciplina en torno a S. M. el Rey 
hagan posible no sólo la superación de las 


FESTIVIDAD NTRA. SRA. LORETO 


consiste en sentimientos pasajeros o en prácti- 
cas religiosas rutinarias. Devoción significa 
dedicación voluntaria, una especie de consa- 
gración e Dios o a los santos que ya en el cielo 
nos acercan a El. . 


La devoción, pues, a la Virgen de Loreto 
entraña la práctica de las virtudes que caracte- 
rizaron a los miembros de la Sagrada Familia. 


La autoridad paterna ejercida con ejemplari- 
dad y con sentido de responsabilidad porque 
tos hijos y tos subordinados ven mucho mejor 
que oyen y les convencen más los ejemplos 
que las palabras. 


El amor materno expresado en forma de 
obediencia y respeto al esposo sín subterfugios 
ni femeninas habilidades y de comprensión, fir- 
meza y entrega sin límites al bien de los hijos. 


La obediencia respetuosa, siempre sincera, 
de los hijos y de los subordinados no por las 
cualidades excepcionales de los padres o de los 
mandos sino por estimar y reverenciar la 
misión —ciertamente nada fácil—, que han recí- 
bido de Dios. 
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dificultades de la hora presente, sino la con- 
secución de los objetivos previstos para la 
Defensa Nacional, para el bien de España y 
para el bien de los españoles. 

Os pido por último que digáis conmigo: 


¡Viva el Ejército del Atre! 
¡Viva España! 
¡Viva el Rey! 


La paciencia para soportarnos unos a otros, 
la rapidez pera perdonarnos de corazón, el 
mutuo respeto y la comprensión y, sobre todo, 
el tenaz propósito de que nada destruya el 
amor mutuo, son absolutamente necesarios 
para la estabilidad y la dicha de la vida familiar, 
para la concordía en el seno de las comunida- 
des humenas constituidas como la Patria —oja- 
lá lo fuera—, en una gran familia de femilias y 
hasta para la inmensa familia humana que 
somos todos los hijos de Dios dispersos por el 
mundo. 


A mi me alegran como no podéis imaginaros 
las características familiares del Ejército del 
Aire. 


Como sabéis vuelo mucho y compruebo 
vuestra solidaridad a bordo y con los que os 
ayudan desde el suelo. Os felicito por ello. 


Pero, sobre todo, recuerdo, porque me pare- 
ció extraordinariamente significativo lo que 
observé en una de vuestras Unidades de van- 
guardia: en sus puestos los pilotos y sus ayu- 
dantes al pie de los aviones más veloces y a 
punto permanentemente, en otro lugar las pan- 
tallas del Centro de control que proporcionaban 
datos increíbles: identificación, alturas y rum- 
bos de todo avión que volase sobre España y 
en el taller una joven peralltica que reparaba 
con impresionante destreza los microscópicos 
circuitos electrónicos del instrumental de nave- 
gación y de seguimiento. 


Será tal vez la naturaleza de la misión del 
Ejército del Aire la que os haga una gran farni- 
lia, pero pedidle a la Santísima Virgen de Lore- 
to que mantenga unidos en el gozo y el amor 
vuestros hogares, que santifique y fortalezca 
hasta hacerlo fraterno vuestro compañerismo, 
que estéis siempre unidos en el servicio a 
España, a los hombres de todos los Ejércitos; 
pedídle y contribuid a que la concordia sea sin- 
cera, respetuosa, ordenada y generosa en 
nuestra Patria y que, por haber vivido como 
deben vivir en este mundo los hijos de Dios y 
de la Virgen de Loreto, Ella nos conceda e 
todos la esperanza de gozar de la gloría y la paz 
eterna del Reino de los cielos.” 


Con posterioridad al acto, el General Jefe 
del Mando de Personal visitó el Acuartelamien- 
to del Escuadrón de Seguridad y Servicios del 
Cuartel General, as! como el Pabellón de Subo- 
ficiales del mismo, departiendo ampliamente 
con el personal destinado en dichos centros. 








En estos momentos en que asistimos al proceso de incorporación de 
ESPAÑA a la ALIANZA ATLANTICA, la OTAN aparece ante nosotros no 
tanto como un conjunto de ventajas e inconvenientes, sino como una 
oportunidad histórica para recuperar un protagonismo en los asuntos 


europeos que tantos avatares han ido ne 
dos últimos siglós. 


LAS 


gando a nuestra PATRIA en los 


- OTRAS DIMENSIONES 


de la 





ALIANZA 
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ALFREDO CHAMORRO CHAPINAL, Coronel de Aviación (E.A.) 


En estos momentos en que asis- 
timos al proceso de incorporación 
de ESPAÑA a la ALIANZA 
ATLANTICA, la OTAN aparece 
ante nosotros no tanto como un 
conjunto de ventajas e inconvenien- 
tes, sino como una oportunidad 
histórica para recuperar un protago- 
nismo en los asuntos europeos que 
tantos avatares han ido negando a 
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nuestra PATRIA en los dos últimos 
siglos. 


La entrada de ESPAÑA por la: 


puerta grande de OCCIDENTE signi- 
ficará, por tanto, un reto a la capa- 
cidad, imaginación, voluntad y vir- 
tudes de nuestro pueblo, y muy par- 
ticularmente de las generaciones 
jóvenes, que podrán medir su valía 
con los pueblos más adelantados de 
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nuestra Civilización. ESPAÑA dio a 
EUROPA el primer Estado de corte 
moderno y una dimensión atlántica 
de la que el Viejo Continente ha 
logrado beneficios incontables para 
su progreso e incluso para su super- 
vivencia. Pocos países pueden pre- 
sentar ante la Historia un ““expe- 
diente atlántico” comparable al 
nuestro. Si ESPAÑA se integra en la 


ALIANZA sólo habrá recuperado un 
puesto que estaba vacante y que le 
era debido. 


Y cuando se hace referencia a un 
puesto en Occidente no ha de en- 
tenderse sólo ni únicamente arma al 
brazo en un campo atrincherado 
frente a la amenaza común exterior, 
sino un puesto donde “la voluntad 
de salvaguardar la libertad, la tra- 
dición común y una civilización 
basada en los principios de demo- 
cracia, libertad y justicia (Preambulo 
al Tratado de Washington) sean 
preponderantes. ; 


Si algún día Occidente perdiera 
el Norte de este destino común que 
es la defensa de la dignidad humana, 
no merecería la pena que un solo 
soldado español entregase su esfuer- 
zo y su vida por la defensa de una 
estructura que habría perdido la 
razón de ser. 


Es cierto que ante la amenaza de 
una guerra total —o ante una triste 
paz mediatizada por la: presión ex- 
terior— la OTAN es el único escudo 
válido, con dimensión apropiada a la 
amenaza. Pero en una larga, estable 
y fructífera paz, mucho más pro- 
bable, la ALIANZA constituye el 
foro permanente en que las naciones 
libres más importantes de Occidente 
se consultan y apoyan en las cir- 
cunstancias que conforman la realidad 
difícil de cada día. 


Bajo la cobertura eficaz que 
ofrece el Sistema de Defensa Colec- 
tivo, la convivencia de los pueblos 
aliados puede fructificar en un 
mejor marco social y económico, en 
libertad. 


Si el proceso de incorporación de 
ESPAÑA sigue el calendario pre- 
visto, cuando la primavera florezca 
nuestra nación será el decimosexto 
miembro de la ALIANZA ATLAN- 
TICA, a la que aportará no sólo su 
excepcional geografía, su historia, su 
valeroso pueblo y sus Fuerzas Ár- 
madas, sino el regalo de una nueva 
lozanía, porque cuando algunos 
países cantan la decadencia de la 


OTAN, el que una nación como ES- 


PAÑA decida unir sus destinos a la 
ALIANZA constituye la mejor 
prueba del vigor actual de una Orga- 


nización que tiene ya treinta y dos 
años de existencia fecunda. 

Que duda cabe que ESPANA 
podría seguir su caminar histórico al 
margen de la ALIANZA, en el aleja- 
miento de los principales centros de 
decisión y de consulta del mundo 
Occidental, pero su marcha sería 
más dificultosa y los pueblos her- 
manos de Hispanoamérica se verían 
privados de un pilar del puente 
transatlántico que les puede acercar 
al modelo europeo, tan atractivo 
para ellos como expresión de liber- 
tad, cultura y riqueza. Una ES- 
PAÑA plenamente incorporada en 
su entorno occidental sería, Sin 
duda, útil para ayudarlos a superar 
esquemas políticos, sociales y eco- 
nómicos que hoy retrasan su avance 
en el concierto de las naciones 
libres. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA ha presentado 
ya un amplio dossier sobre los as- 
pectos más destacados de la estruc- 
tura militar de la ALIANZA y de la 
posible incorporación de ESPAÑA. 
Se trata ahora de considerar algunos 
otros aspectos de las actividades 
menos conocidas, pero importantes 
igualmente, de la ALIANZA en los 
campos Político, Económico y 
Científico en los que nuestro país 
participaría, llegado el caso, de 
forma creciente. 


Una colaboración multidimen- 
sional y multinacional 


Los Principios de la colaboración 
Política, Económica, Científica y 
Cultural entre los países aliados 
fueron presentados y desarrollados 
en el Informe conocido como el del 
“Comité de los Tres”, grupo inte- 
grado por el Doctor G. MARTINO 
de Italia, el Sr. H. LANGE de 
Noruega y el Sr. PEARSON del 
Canadá, que fue aprobado por el 
CONSEJO ATLANTICO en diciem- 
bre de 1956. En el se establecían 
diversas recomendaciones, entre las 
que destacaban la importancia de 
la consulta política, la necesidad de 
la cooperación económica, la con- 
veniencia de desarrollar las fuentes 
de riqueza, la preponderancia de la 
educación, y la atención a la 
formación de la opinión pública. 


Si bien es cierto que desde la 
creación de la ALIANZA, la coope- ' 
ración en el esfuerzo de defensa 
común fue la exigencia prioritaria, 
también es cierto que se entendió 
que tal requisito no era suficiente. 
En efecto, el fortalecimiento de la 
consulta política y de la coopera- 
ción económica entre los aliados, el 
progreso del nivel y de la calidad de 
la vida de la población se conside- 
raron tan importantes para la forta- 
leza de la ALIANZA como el equi- 
pamiento de sus Ejércitos. 


l. LA COOPERACION POL!- 
TICA: LA UNIDAD EN LA 
DIVERSIDAD 


El papel esencial que desempeña 
la consulta política entre los Aliados 
se estableció claramente desde el 


origen de la OTAN. Así, en 1951 se 


afirmaba en un documento oficial: 
“El lograr un mayor grado de coor- 
dinación entre las políticas extran- 
jeras de los países de la ALIANZA, 
mediante el desarrollo de un hábi- 
to de consulta sobre temas de in- 
terés común, aumentará la capa- 
cidad individual y colectiva de sus 
miembros para servir a los objetivos 
pacíficos para los que la OTAN fue 
creada...” Este hábito. de “consulta 
colectiva”? no minimiza, en absoluto, 
la responsabilidad de la decisión y 
de las acciones adoptadas por cada 
país, que continúan descansando 
sobre los propios Gobiernos. 


Entre los organismos creados 
para hacer más fructífero y perma- 
nente este diálogo político se pue- 
den destacar tres, de muy distinto 
nivel, pero de gran importancia: el 
CONSEJO ATLANTICO, la ASAM- 
BLEA DEL ATLANTICO NORTE y 
el CENTRO DE SITUACION. 


El Consejo Atlántico: una res- 
ponsabilidad a escala planetaria 


Instituido según lo dispuesto en 
el Artículo 9.” del Tratado de WAS. 
HINGTON, el CONSEJO es el ór- 
gano supremo de consulta política 
de la ALIANZA, a la que propor- 
ciona un foro único, permanente y 
confidencial. Constituye, sin duda, 
el más importante “centro de deci- 
siones” del planeta. 


Cada Gobierno dispone de un 
Representante Permanente en el 
CONSEJO, con categoría de Emba- 
jador, que - auxiliado por un grupo 
de expertos políticos, diplomáticos, 
militares y de otras áreas-- realiza 
una doble función: la de representar 
al Gobierno de su país ante el CON- 
SEJO y la de ser portavoz del 
CONSEJO ante su propio Gobierno. 


La consulta multilateral al más 
alto nivel y con carácter permanente 
que facilita el CONSEJO, sustituye 
ventajosamente al mas del centenar 
de contactos bilaterales necesarios 
para un intercambio global de 
puntos de vista, con las notables 
ventajas de tiempo y procedimien- 
tos. 


Como norma tradicional el 
CONSEJO se reune todos los miér- 
coles en “Sesión Permanente” --es 
decir, a nivel de Embajadores-. 
pero en la practica se reune varias 
veces por semana, según requieran 
las circunstancias. De hecho, el 
CONSEJO puede ser convocado y 
reunido a cualquier hora del día o 
de la noche, y cualquier día del 
año, gracias a un sistema de alerta 
que permite la constitución del 
CONSEJO dentro del plazo de dos 
horas desde el momento de la con- 
vocatoria. 


Casi todas las reuniones del CON- 
SEJO comienzan con la misma rú- 
brica en su Orden del Día: '“temas 
políticos”, de cuyas deliberaciones 
no se guarda registro escrito, para 
facilitar los intercambios de puntos 
de vista de forma expontánea y sin 
restricciones; los otros temas del 
Orden del Día se basan en los docu- 
mentos presentados por los dife- 
rentes Comités, y de ellos sí se guar- 
da registro escrito. Los documentos 
contienen recomendaciones que son 
discutidas y modificadas hasta alcan- 
zar una decisión unánime, ya que 
no existe votación, ni decisión 
mayoritaria. Pero las decisiones 
adoptadas son obligatorias y sólo el 
propio CONSEJO puede revocarlas. 


La misión de este alto Organismo 
se ve facilitada por un Secretariado 
Internacional, en el que prestan sus 
servicios mil trescientas personas de 
todas las naciones aliadas, y que 


está constituido por cinco Divisiones 
y otros órganos auxiltares; además, 
el CONSEJO se apoya en el trabajo 
de dieciocho Comités principales 
(Político, Económico, Revista de 
Defensa, Directores Nacionales de 
Armamento, Asuntos Nucleares, 
Seguridad, Planes Civiles de Emer- 
gencia, Comunicaciones y Electró- 
nica, Infraestructura, Ciencia, Infor- 
mación y Relaciones Culturales, Pre- 
supuesto Civil, Presupuesto Militar, 
Pagos de Infraestructura, Coor- 
dinación del Espacio Aéreo Euro- 
peo. Operaciones y Ejercicios, Desa- 
fíos de la Sociedad Moderna y Man- 
do-Control-Información-Informáti- 
ca). En la mayoría de estos Comités 
tienen sus representantes los países 
aliados, y constituyen equipos de 
elevada cualificación que llevan a 
cabo las principales actividades del 
CONSEJO ATLANTICO. 


La Asamblea del Atlántico Nor- 
te: el foro de occidente 


Este alto organismo constituye 
un cuerpo interparlamentario, inte- 
grado por diputados de los quince 
países de la ALIANZA, en que éstos 
se reunen periódicamente para dis- 
cutir aspectos políticos y problemas 
de interés común. 


La ASAMBLEA, creada en 1955, 
tiene como funciones el reforzar la 
cooperación política entre los alia- 
dos, favorecer el sentimiento de soli- 
daridad entre los parlamentarios, y 
hacer comprender los puntos de 
vista de la ALIANZA a los Gobier- 
nos a fin de adaptar, en lo posible, 
la labor legislativa de los Parla- 
mentos de los países aliados hacia 
unas metas comunes. 


Está compuesta por ciento se- 
tenta y dos miembros, los cuales 
son designados por los Parlamentos 
Nacionales de acuerdo con los pro- 
cedimientos. propios de cada país, y 
en número proporcional a las pobla- 


ciones respectivas: así, mientras 
EE.UU. tiene en la ASAMBLEA 
treinta y seis parlamentarios, 


LUXEMBURGO sólo tiene tres. 


Para ayudarle en sus cometidos, 
la ASAMBLEA cuenta con diversos 
Comités, tales como el Económico, 
de Educación, Asuntos Culturales e 


Información, Militar, Político, y 


Científico y Técnico. 


El centro de situación: un dis- 
positivo para la conducción de 
la crisis 

La importancia y la creciente fre- 
cuencia con que se producen situa- 
ciones de tensión en las zonas de 
interés para los Grandes Bloques, ha 
dado particular relieve al seguimien- 
to y control de estos procesos de 
crisis, a fin de evitar su degenera- 
ción hacia conflictos abiertos. 


Este Centro está diseñado especí- 
ficamente para permitir al CONSE- 
JO —tanto en paz, como en periodo 
de creciente tensión y en las crisis— el 
seguimiento de la situación casi en 
tiempo real, mediante una infor- 
mación constántemente actualizada, 
evaluada y “sintetizada, procedente 
de los Servicios Diplomáticos, de 
Seguridad, y Militares, de los quince 
paises aliados. El CENTRO DE 
SITUACION está instalado en 
EVERE (BRUSELAS) en el mismo 
Cuartel General de la OTAN, y es 
operado las veinticuatro horas del 
día, manteniéndose en contacto por 
la red propia con los más altos ni- 
veles de decisión política de cada 
país, así como con los Comandantes 
Supremos y Principales de las Fuer- 
zas de la ALTANZA. 


Periódicamente se llevan a cabo 
EJERCICIOS DE CRISIS simuladas, 
que afectan a la mayoría de los paí- 
ses miembros y que permiten la ela- 
boración, evaluación y definición de 
los procedimientos adecuados para 
la actuación eficaz de los Organis- 
mos y Autoridades responsables de 
la conducción de las crisis. 


Il. LA COOPERACION ECO- 
NOMICA: UNOS CLAROS 
PRINCIPIOS Y UNA REALI- 
DAD DIFICIL 


La Cooperación Económica se 
basa en el principio de que “la co- 
laboración política y el conflicto 
económico no son reconciliables” 
que fue claramente enunciado en el 
“Informe del Comité de los Tres”, 
aunque no hacía otra cosa que pre- 
cisar lo dispuesto en el Artículo 2.* 
del Tratado de WASHINGTON, 


donde se estipula que: “Las partes 
procurarán eliminar los .conflictos 
entre sus actividades económicas in- 
ternacionales y estimularán la co- 
laboración económica entre ellas”. 
Esta colaboración y consulta no han 
hecho sino crecer desde 1949 hasta 
nuestros días, en que constituyen 
una parte importante de las activi- 
dades de la ALIANZA. En efecto, 
los países miembros reconocen que 
tienen intereses comunes en la esfe- 
ra económica que deben inducirles a 
realizar todo el esfuerzo posible 
para favorecer el crecimiento de sus 
economías, tanto en forma colectiva 
como individual. Esta idea central 
fue nuevamente proclamada en la 
Declaración de OTTAWA de 1974 
en la que los Gobiernos Aliados afir- 
maron que “se esforzarían por eli- 
minar las causas de conflicto entre 
sus políticas económicas y por 
animar a la colaboración económica 
entre los miembros”. 


El Comité Económico: intercam- 


bio de ideas y ayuda 


Para hacer posible tal coopera- 
ción se creó en 1957 un Comité 
Económico, situado bajo la autori- 
dad directa del CONSEJO y con 
representación de todos los países 
aliados, donde se lleva a cabo el 
intercambio de información sobre 
temas económicos de interés directo 
para la ALIANZA y sus miembros, 
se analizan las relaciones económicas 
entre los países del Este y del Oeste, 
y se actúa como cámara de compen- 
sación. 


Este sistema de información y 
consulta interaliada hace posible el 
examen objetivo del impacto que 
los gastos de defensa tienen sobre 
los aliados y sus economías. Actual- 
mente se pone el mayor énfasis en 


lá consideración de aquellos factores . 


económicos que faciliten el mejor 
empleo de los recursos disponibles, 
siempre escasos, para ¡a defensa. El 
problema que se plantean los exper- 
tos es cómo repartir lo más justa- 
mente posible las cargas económicas 
y financieras que cada país debe 
soportar para contribuir a los gastos 
de la defensa común, teniendo pre- 
sentes las dificultades actuales. Para 
ello se toman en consideración indi- 


cadores económicos tales como el 
Producto Nacional Bruto, la Renta 
por Habitante, la Balanza de Pagos, 
los Recursos de Mano de Obra, la 
Capacidad Industrial, las Necesida- 


des de Inversión, y la Carga Fiscal. 


En los últimos años las activida- 
des de este Comité se han extendido 
a otros campos afines, habiéndose 
realizado estudios sobre demografía, 
productos básicos, petróleo y ener- 
gía, créditos, efectos de la inflac- 
ción, etc. 


Finalmente, la Cooperación 
Económica se concreta en tres 
áreas: 


(a) La colaboración entre los alia- 
dos para ayudarse mútuamente a al- 
canzar unas economías saludables y 
expansivas, tanto para elevar el bien- 
estar de la población, como para 
servir de soporte esencial a la de- 
fensa, 


(b) La mejora de la libertad de 
comercio y de pagos, a fin de fo- 
mentar el movimiento de la mano 
de obra y del capital, 


(c) Y la ayuda a las áreas menos 
desarrolladas (Turquia, Grecia). 


Este Comité informa directamen- 
te al CONSEJO y se reune bajo la 
presidencia del Director para Asun- 
tos Económicos de la ALIANZA. 


IN. LA COOPERACION 
CIENTIFICA: EL MAYOR 
RETO AL FUTURO 


Las áreas de la Ciencia y la Tec- 
nología fueron reconocidas de par- 
ticular importancia" e interés desde 
casi el origen de la ALIANZA, afir- 
mándose que “el progreso en estos 
campos es tan esencial para el fu- 
turo, que los aliados deberán asegu- 
rarse que toda posibilidad de coope- 
ración eficaz sea examinada”. En el 
ya citado “Informe del Comité de 
los Tres” se señalaba como un obje- 
tivo básico el mejorar la selección, 
la formación y el empleo de cientí- 
ficos, ingenieros y técnicos””. En 1957 
se creó un “Grupo de Trabajo” espe- 
cial para estudiar a fondo los múltiples 
aspectos implicados en el desarrollo 
y la cooperación científica. Su con- 
clusión principal fue que “el futuro 
de Occidente depende cada día más 


del ritmo al que avancen la Ciencia 
y la Tecnología” de los países 
aliados. 


Ello debía mover a los Gobiernos 
a impulsar vigorosamente programas 
propios para desarrollar los recursos 
científicos, organizar actividades 
internacionales interaliadas con 
vistas a' economizar recursos, y a 
extender la cooperación y los inter- 
cambios con otros organismos inter- 
nacionales, 


El Comité Científico: un tanque 
de ideas 


El lanzamiento del Sputnik ruso 
en 1957 acrecentó decididamente el 
interés aliado por este aspecto de la 
cooperación, lo que llevó a la crea- 
ción de un Comité Científico, for- 
mado por destacadas personalidades 
de la Ciencia y de la Tecnología de 
los países miembros. 


Varios programas mayores cons- 
tituyen hoy la columna vertebral de 
las actividades de este Comité: el 
Programa de Becas Cientificas, el de 
Seminarios de Estudios Avanzados, 
el de Ayudas a la Investigación, el 
de Científicos Expertos, el de Reu- 
niones Científicas, y otros concretos 
que se orientan en campos especi- 
ficos, muy particularmente los que 
tienden a superar los desafíos que se 
presentan a nuestra sociedad mo- 
derna. 


El Presupuesto anual superó en 
1980 los mil millones de pesetas, lo 
que supone el mayor esfuerzo cien- 
tífico colectivo multinacional, orien- 
tado principalmente hacia la inves- 
tigación básica de alto nivel. El ele- 
vado número de científicos que ha 
participado hasta ahora en los dife- 
rentes programas —cerca de cien 
mil- da una idea del esfuerzo rea- 
lizado. Los lazos de amistad y 
entendimiento que han surgido 
entre tantos científicos han contri- 
buido, sin duda, a favorecer el 
avance de la ciencia en los países de 
la ALIANZA. 


(a) El Programa de Becas Cientí- 
ficas fue el primero en el tiempo, y 
su principal objetivo es el estimular 
el intercambio de alumnos posgra- 
duados y doctorados en Ciencias 
Puras y Ciencias Aplicadas. La selec- 


ción de los candidatos se hace te- 
niendo en cuenta sus méritos cienti- 
ficos, pero los criterios varían según 
los diferentes países aliados. El pre- 
supuesto anual es ahora de unos 
seiscientos millones de pesetas, es 
decir, más de la mitad del presu- 
puesto total del Comité Científico, 
con lo cual se sufragan unas sete- 
cientas cincuenta becas por año. 
Hasta la fecha, se han beneficiado 
de estas becas más de trece mil 
científicos. Los EE.UU. reciben a 
casi la mitad de éstos, mientras que 
Francia y Alemania son los países 
que siguen en la preferencia de los 
becarios. Los temas objeto de estu- 
dio son principalmente la Química, 
la Física, la Biología y la Ingeniería. 


(b) El Programa de Seminarios 
de Estudios Avanzados promueve 
unos cincuenta Seminarios anuales 
que reciben, cada uno, entre cua- 
renta y ciento treinta científicos. El 
propósito de tales Seminarios es el 
contribuir a la extensión del conoci- 
miento de punta, así como el favo- 
recer el contacto entre cientificos 
de nivel posgraduado pertenecientes 
a los países de la ALIANZA. 


El Programa ha llevado a cabo ya 
unos novecientos Seminarios, en que 
han tomado parte más de sesenta y 
cinco mil científicos, muchos de los 
cuales son líderes en sus respectivos 
campos de especialización. Del resul. 
tado de los Seminarios se editan 
unos treinta libros monográficos al 
año, de los que hay ya publicados 
más de setecientos. 


(c) El Programa de Ayudas a la 
Investigación, que absorve el 14% 
del Presupuesto Total, procura favo- 
recer la Investigación Científica, 
tanto fundamental como aplicada, 
en Universidades y Centros de Estu- 
dio, a fin de crear una corriente de 
ideas a través de las fronteras de la 
ALIANZA. Para ello se presta ayuda 
financiera a la investigación conjun- 
ta realizada por científicos de varios 
países sobre un mismo tema de in- 
terés. Normalmente, dos o tres 
científicos de otros tantos países 
aliados reciben la ayuda para una 
tarea común de investigación. Desde 
que se inició este Programa en 1960 
se han concedido ayudas —con una 
duración variable de dos o tres 


años— a cerca de dos mil proyectos 
de investigación. 


(d) El Programa de Científicos 
Expertos lleva a cabo la planifica- 
ción de Conferencias de Alto Nivel, 
con el fin de promover la difusión 
de notificaciones científicas a cargo 
de ¡investigadores sobresalientes, 
especialmente en aquellas áreas 
donde no existen documentos 0 
libros que presenten el estado úl- 
timo de la Ciencia en la materia. 


(e) El Programa de Reuniones 
Científicas tiene como finalidad el 
identificar las áreas de particular 
interés para futuras investigaciones y 
hacer recomendaciones sobre ellas. 
Tales Reuniones se limitan a una O 
dos al año, y a ellas son invitados 
unos cincuenta expertos y algunos 
observadores gubernamentales. Los 
Informes resultantes de tales Reu- 
niones se publican algún- tiempo 
después. Los temas tratados han 
sido, entre otros, Materiales de Alta 
Temperatura, Ingeniería de Pro- 
gramas, Teoría de Grietas, Corrosión 
y Fatiga de Aleaciones, Modelos de 


Sistemas Marinos, Toxicidad de 
Materiales Pesados, Capa Limite 
Benthic, etc. 


(1) Por último, cabe citar algu- 
nos otros Programas que se han 
desarrollado o que están en vías de 
realización: Programa  Meteoroló- 
gico, el de Factores Humanos, de 
Radio-Meteorología, etc. 


Mención especial merece el 
campo de Ciencias Ecológicas, cuya 
importancia ha merecido la creación 
de un organismo aliado de alto 
nivel, el COMITE PARA LOS 
DESAFIOS DE LA SOCIEDAD 
MODERNA, cuya finalidad es la de 
profundizar en las circunstancias 
que ponen en peligro el bienestar 
presente y futuro de los pueblos, 
tratando de reforzar las actividades 
tanto nacionales como internacio- 
nales para hacer frente a los proble- 
mas que plantea el entorno: la polu- 
ción de los mares, ríos y del aire, la 
seguridad del tráfico, etc. 


Este COMITE no cuenta con 
medios financieros propios, y su 
actividad se basa en tres criterios: el 
del “país director” de un proyecto, 
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que es el responsable de dirigir 
con la ayuda de los otros países 
interesados— la planificación, la 
financiación y la conducción del 
proyecto; el que todo proyecto 
debe completarse en un periodo 
próximo, de forma que las conclu- 
siones y recomendaciones puedan 
explotarse pronto; y el acceso libre 
a la información obtenida, de ma- 
nera que todos los países del mundo 
puedan beneficiarse de lós resul- 
tados. Un ejemplo de este tipo de 
programas —de tanto interés para 
ESPAÑA-— es el que se inició en 
1973 bajo la dirección de los 
EE.UU. y con la colaboración de 
DINAMARCA y FRANCIA, para 
mostrar las posibilidades de utilizar - 
la energía solar en la calefacción, 
refrigeración y agua caliente de 
edificios. 


Un futuro posible y esperan- 
zador 


Este breve sobrevuelo de las prin- 
cipales actividades de la ALIANZA 
en los campos de la colaboración 
política, económica y científica —a 
las que bien podría haberse añadido 
la colaboración cultural y la huma- 
nitaria en caso de catástrofe— ilustra 
cumplidamente cómo los países 
aliados se sienten unidos en un des- 
tino común, no sólo por el temor a 
una 1II Guerra Mundial de conse- 
cuencias apocalípticas, sino también 
por lazos múltiples y permanentes 
que se proyectan beneficiosamente 
sobre el panorama concreto de cada 
momento. 


La defensa de la libertad y de la 
dignidad del hombre, que consti- 
tuyen la base de la Civilización cris- 
tiana occidental, tienen en la 
ALIANZA un valioso baluarte, a 
pesar de los defectos, dificultades, 
egoismos y particularidades de las 
sociedades que la integran. 


Cuando alborea el segundo mile- 
nio de esta Civilización, a la que 
ESPAÑA ha contribuido de forma 
tan profunda y decisiva, es esperan- 
zador que nuestra PATRIA recupere 
el puesto de protagonismo que le es 
debido, dejando atrás los viejos 
demonios del aislamiento y la con- 
templación pasiva de su grandeza 
histórica. 
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Un tanto decrépita, a la vera del 
lar de las Antillas, se alza, aún, la 
iba. Es el árbol en que Cristóbal 
olón amarró sus carabelas, un día 
e diciembre de 1942, cuando 
rribó, por vez primera, a la isla que 
amaría: “La Española”. 


Nos cuenta Bartolomé de las Ca- 

is, en su APOLOGETICA HISTO- 
IA DE LAS INDIAS, que, a la 
mbra de este árbol gigantesco 
odían cobijarse hasta 500 de a 
iballo. 


Hoy, semipetrificada y fósil, con 
fuerzos de piedra, cinturón de 
ambres y capas de cemento en sus 
2ndiduras, subsiste la ceiba, como 


monumento vivo que, en su día, 
congregara a aventureros y conquis- 
tadores. 


La vieja ciudad de Santo Domin- 
go de Guzmán, que con tanto mimo 
trata de inmortalizar a su ceiba mul- 
tisecular, fue escenario, los días 18 
al 21 de octubre de 1981, de un 
Congreso un tanto diferente de los 
que celebraran los primeros coloni- 
zadores, pero tan en consonancia, 
como aquéllos con los signos de sus 
tiempos: las duodécimas Jornadas 
anuales del INSTITUTO  IBE- 
ROAMERICANO DE DERECHO 
AERONAUTICO Y DEL ESPACIO 
Y DE LA AVIACION COMER- 
CIAL, al que, en lo sucesivo, llamare- 


EVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1982 





mos simplemente: el Instituto, que 
es lo que se vieron forzados a hacer 
los numerosos congresistas, para evi- 
tar que transcurriera el tiempo sin 
haber podido entrar en materia. 


Comprendemos que, en su día, el 
Instituto necesitara relacionar en 
forma exhaustiva los diferentes sec- 
tores de su ámbito de acción, pero, 
hoy que goza ya de prestigio y re- 
putación que le permiten ser asesor 
en las Naciones Unidas, ¿no habrá 


llegado el momento de cambiar tan 


desaforada denominación por alguna 
otra, tal como: INSTITUTO IBE- 
ROAMERICANO DE DERECHO 
AEROESPACIAL, que incluye lo 
mismo, sin impacientar a nadie?” 
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La utilización del término 
“aeroespacial” está generalizada. 
Recordemos, por ejemplo, que los 
Estados Unidos ya no tienen Fuer- 
zas Aéreas, sino Fuerzas Aeroespa- 
ciales y es lógico que así sea, ya que 
entre la troposfera y lo que hemos 
dado en llamar espacio exterior, o 
espacio ultraterrestre, munca existió 
solución de continuidad. 


La Aviación Comercial no iba a 
sentirse marginada en la nueva deno- 
minación, puesto que tiene sobrada 
conciencia del papel relevante que le 
corresponde en cualquier organismo 
que trate de asuntos aeroespaciales. 


En el mundo actual, por otra 
parte, imperan la sencillez y afán de 
síntesis. Los más importantes Orga- 
nismos y Primeras Potencias mun- 
diales se designan, a sí mismos, por 
simples siglas; que no están los tiem- 
pos para retahílas, cognomentos o 
yuxtaposiciones entreveradas de 
conjunciones copulativas. | 


¿Imaginamos un Ministerio que 
se autotitulara de “la Política Inte- 
rior y del Orden Público y del Tráfi- 
co y de la Guardia Civil y de la 
Jefatura Superior de Policía y de la 
Protección Civil y similares...? 


¿Qué autoridad pierde por lla- 
marse simplemente “Ministerio del 
Interior” 


Lo que ocurre es que el Instituto 
juega con ventaja al contrarrestar es 
tos lastres innecesarios con la valía 
de sus miembros. En la República 
Dominicana volvió a demostrarlo 
una vez más y buena parte del éxito 
habrá que adjudicársela a la sabia 
Presidencia de Luis Tapia Salinas, 
bien apoyada por la Secretaría de 
Enrique Mapelli. 


Lo primero que debemos resaltar 
de esta Asamblea en tierras del Cari- 
be, que estuvo patrocinada por la 
Compañía Dominicana de Aviación 
y por la Universidad PEDRO 
HENRIQUEZ NOREÑA, es la gran 
preponderancia que tuvo la represen- 
tación española, tanto por su núme- 
ro de participantes, como por la ca- 
tegoría de los mismos. 


Las ponencias se dividieron en 
tres grandes grupos: “Espacio ultra- 
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terrestre”, “Turismo y Transporte 
Aéreo” y “El Aeropuerto como 
Unidad Operativa”. 


Dirigió el Primer Grupo, sobre el 
estado actual de los problemas jurí- 
dicos del. espacio ultraterrestre, el 
Dr. Silveira Da Motta, del Brasil. 


El Presidente del Instituto, don 
Luis Tapia Salinas, hizo un comple- 
to estudio de las Resoluciones de las 


Naciones Unidas sobre la Explora- 


ción y Utilización del Espacio Ultra- 
terrestre con Fines Pacíficos y pasó 
revista a los principales problemas 
jurídicos, coincidiendo plenamente 
con el criterio de los ponentes Doc- 
tores don Manuel Augusto Ferrer, 
de la Argentina y don Luis Giore- 


llo de Uruguay, que hablaron a con- 


tinuación. 
En la teleobservación de la Tierra 
mediante satélites, nos adoctrinó 


Tapa Salinas en el sentido de que el 
teleobservador debe pedir permiso al 


Estado subyacente, y éste último . 


puede denegarlo. En cualquier caso, 
la información que se obtenga y que 
se busca primordialmente con fines 
militares, no debe difundirse sin la 
aprobación del Estado observado. 


Trató, también Tapia Salinas de 
los problemas de la transmisión di- 
recta de televisión mediante satéli- 
tes, de la permanencia. de satélites 
en Órbita estacionaria, en la vertical 
de una soberanía y de la utilización 
de fuentes de energía nuclear en el 
espacio. 


Es de lamentar —en nuestra Opi- 
nión— que los organismos interna- 
cionales se pronuncien, en todos es- 
tos asuntos, con excesiva ambigúe- 
dad, al abusar del tiempo condicio- 
nal de los verbos, cuando desean 
imponer una obligación moral, 


No es ese el estilo del Doctor 
Augusto Ferrer, de la Argentina. Ni 
asomo de vaguedades en su interven- 
ción. Precisión, por el contrario y 
energía, como cuando instó a la 
Asamblea a que adoptara resolucio- 
nes, a la vista de la efectividad que 


tuvieron los trabajos del Instituto 


sobre el INTERSAT, en la Reunión 
de Quito. 


Ni que decir tiene, sin embargo, 
que —dado el criterio que expusi- 


mos más arriba— se nos antojó ur 
tanto bizantina su discusión sobre l: 
cualidad de “navío cósmico” o de 
“aeronave”, de la lanzadera espacia 
COLUMBIA. 


Es ambas cosas a la vez y esta 
mos seguros de que las incontable: 
naves aeroespaciales que nos va « 
deparar el futuro, liberarán par: 
siempre al admirado Doctor Ferre 
del espectro de un nuevo baciyelmo 


En todo caso, serán los Tratado: 
sobre el Espacio y las Normas de 
Tráfico Aéreo las que deberán uni 
ficarse para acomodarse mejor a es 
tos nuevos vehículos y no a la inver 
sa. 


Lo que no admite discusión 
—según nos advirtió Martín Bravc 
Navarro— es que la Luna es patri 
monio de la Humanidad. Habremo: 
de tenerlo en cuenta, antes de pro 
ceder a la explotación de sus recur: 
sos naturales. 


En el desarrollo del tema “TU- 
RISMO Y TRANSPORTE AEREO” 
tuvimos el privilegio de asistir a dos 
buenas lecciones. 


La primera, fue de nuestro ex- 
ministro de Información y Turismo, 
León Herrera, quien, en su conferen- 
cia, apoyada tanto en experiencias 
del pasado como en extrapolaciones 
en el campo de la prospectiva, nos 
confirmó algo que ya sabíamos: 
Que el acopio de datos y la seriedad 
de un tema, no sólo no están reñi- 
dos con la amenidad en su tra- 
tamiento, sino que esta constituye 
su mejor complemento. 


La segunda lección —magistral 
hasta el punto de que, a nuestro 
juicio, mereciera, por sí sola el des 
plazamiento a la República Domini 
cana— corrió a cargo de Francisco 
Lostau. 


No es fácil que volvamos a escu 
char una réplica en la que se conju 
guen, de forma tan perfecta, la con 
tundencia y energía en la impugna 
ción, con la elegancia en la forma 
en las imágenes y, muy especialmen 
te, en la dicción. 


En lo sucesivo, habrá que refle 
xionar mucho antes de verter con 
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ceptos desafortunados sobre las 
“Charter”. de no estar Lostau a mu- 
chas millas de distancia. 


Enrique Mapelli, por su parte, 
presentó un trabajo sobre las rela- 
ciones del Turismo con el transporte 
aéreo regular. 


Pero si existe hoy un tema verda- 
deramente merecedor de estudio es 
el del Aeropuerto, por ser, al tiem- 
po que uno de los tres componentes 
esenciales del Transporte Aéreo 
—junto a la aeronave y al espacio 
aéreo— el gran olvidado de la Legis- 
lación Aeronáutica. 


El Instituto lo comprendió así, € 
incluyó, como tema principal de es- 
tas Jornadas al “AEROPUERTO 
COMO UNIDAD OPERATIVA”. 


La discusión fue tan completa y 
minuciosa que imposibilita recogerla 
en el breve espacio de líneas de 


que disponemos. Habria que dedicarle. 


al menos, un “Dossier”, como va- 
mos a hacer con la Base Aérea. 


La gran complejidad del Aero- 
puerto se analizó desde todos los 
puntos de vista imaginables, que 
confluyeron en el imperativo de su 
integración funcional. 

Se examinaron meticulosamente 
todas sus facetas, como entidad téc- 
nica, jurídica, económica y adminis- 
trativa. 


Hubo quien lo dividió, como el 
Dr. Bauzá, del Uruguay, en Aero- 
puerto—empresa; aeropuerto—super- 
ficie (instalaciones); aeropuerto—vo- 
lumen (espacio aéreo) y aeropuer- 
to-frontera (aduanas). 


Los estudios que desarrolló Pedro 
González Cristóbal sobre los aspec- 
tos económicos, de Mantenimiento 
y Servicios, así como sobre la ges- 
tión de la Línea Aérea en el aero- 
puerto, fueron tan increíblemente 
detallados y exhaustivos que mere- 
cen ser conservados como documen- 
tos de consulta, ya que se precisa de 
toda la preparación y la experiencia 
conseguida por su autor en los im- 
portantes cargos que ha desempeña- 
do en los aeropuertos, para dar a 
luz un trabajo tan completo. 


Complica aún más la integración 


del aeropuerto en una unidad opera- 
tiva, el que, aparte de la compleji- 
dad intrínseca a su especifica fun- 
ción técnica, que depende orgánica- 
mente de una sola autoridad que, 
por lo general, es el Ministerio de 


Transportes, existe, en cada uno de 


ellos, una variedad de organizaciones 
y servicios con otra dependencia or- 
gánica: Ministerio de Hacienda 
(Aduanas), de Asuntos Exteriores, 
de Defensa, del Interior, etc., aparte 
de las tiendas, estancos y estafetas 
de correos, 


Varias portencias tocaron este 
punto. Hoy día, en nuestra 
opinión, se abusa mucho de la 
palabra “coordinación”. Pero con 
pocos frutos, ¿al menos en 
España. 


Quizás la solución sea la que ex- 
pusieron los representantes de Vene- 
zuela donde, al parecer, se han cer- 
cenado las atribuciones de las auto- 
ridades de quien dependen los diver- 
sos servicios aeroportuarios, en be- 
neficio de la finalidad primordial del 
aeropuerto de conseguir el mejor 
servicio, al menor coste. De esta for- 
ma, el Director del Aeropuerto de 
Maiquetía tiene asignadas amplias 
atribuciones de supervisión y con- 
trol de los organismos, funcionarios 
y agentes de la Administración Pú- 
blica que radican en el Aeropuerto. 


Un aspecto interesante fue el que 
resaltó el ingeniero Ramiro Fernán- 
dez. La necesidad, al formular la 
Política de Aeropuertos, de acomo- 
darlos a su entorno socio-económi- 
co, en lo que el autor denominó 
"enfoque estructural”, en contrapo- 
sición con el simple “enfoque sec- 
torial”” que atiende, únicamente, a 
los requerimientos aeronáuticos pre- 
cisos para su máxima utilización. 


El desarrollo del ASPECTO OPE- 
RATIVO del Aeropuerto corrió a 
cargo del Comandante de IBERIA, 
Miguel Adrover, en una ponencia en 
la que expuso los requerimientos 
mínimos, en instalaciones y medios, 
que debe tener un aeropuerto, para 
ser merecedor de ese nombre. 


La autoridad del conferenciante, 
que se basó en datos incontroverti- 
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bles y en su gran experiencia, tras 
visitar más de 300 aeropuertos y 
estudiar más de 600 maniobras, 
causó fuerte impacto en el audito- 
rio, a lo que ayudó su denuncia, sin 
recato, de las graves carencias de los 
aeropuertos sudamericanos. 


A continuación, el ingeniero Mar- 
tín Cuesta Alvarez, sobradamente 
conocido de nuestros lectores, ex- 
puso la logística de apoyo a las 
aeronaves, en los aeropuertos, con 
la precisión y base científica a que 
nos tiene acostumbrados. 


El factor humano, en relación 
con el aeropuerto, fue analizado por 
Francisco Lostau, desde el punto de 
vista del conflicto de intereses y por 
el Comandante de IBERIA, Diaz 
Pintado, desde el punto de vista hu- 
manístico del pasajero. 


Hubo intervenciones interesantes 
de otros miembros del Instituto, 
como Julio Vena, Aparicio, Gómez 
Armijo y alguno más que no comen- 
tamos para no alargar estas líneas. 


El Director del Centro de Estu- 
dios del Instituto, Indalecio Rego 
apenó a los asambleistas cuando 
anunció el deseo de cesar en sus 
actividades, por. motivos de salud y 
edad, a pesar de lo cual le con- 
firmó en su cargo y alegró a sus 
compatriotas —y suponemos que, en 
especial, al Director General de 
Transporte de nuesta Subsecretaría 
de Aviación Civil, que no se perdió 
una ponencia— cuando ofreció a los 
iberoamericanos los servicios de la 
ESCUELA NACIONAL DE AERO- 
NAUTICA, de Salamanca. 


Por supuesto que aquello tuvol 
mucho de aprovehcar la feliz coinci- 
dencia del paso del Río Ozama (que 
no el Pisuerga) por la Ciudad prima- 
da de las Américas, pero lo hizo con 
tan rara habilidad, que hasta pareció 
oportuno. 


Las próximas JORNADAS del 
Instituto serán en Quito, Deseamos 
que tenga el mismo éxito y que se 
le depare una acogida tan espléndi- 
da, hospitalaria y cordial como la 
que le deparó la vieja ciudad de 
Santo Domingo de Guzmán, al am- 
paro de la ceiba colombina. 
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El “Dossier'” que sobre Mantenimiento 
publicaba la Revista Aeronáutica el mes de 
marzo del pasado año, comprendía un traba- 
jo sobre las Ordenes Técnitas que limitaba el 
estudio, según frase copiada literalmente “a 
una breve descripción del Sistema de Orde- 
nes Técnicas de la USAF”. Pues bien, con 
objeto de que los que se interesan por estos 
temas, conozcan cómo define, enfoca, trata 
y tramita estos asuntos el Ejército del Aire 
Español y concretamente el Mando de Mate- 
rial (MAMAT) escribo este artículo aclarato- 
rio. 


LA 


“El Dossier” que sobre Manteni- 
miento publicaba la Revista de 
Aeronáutica el pasado marzo del co- 
rriente año, comprendía un trabajo 
sobre las Ordenes Técnicas que limi- 
taba el estudio, según frase copiada 
literalmente “a una breve descrip- 
ción del Sistema de Ordenes Técni- 
cas de la USAF”. Pues bien, con ob- 
jeto de que los que se interesan por 
estos temas, conozcan cómo define, 
enfoca, trata y tramita estos asuntos 
el Ejército del Aire Español y con- 
cretamente el Mando de Material 
(MAMAT) escribo este artículo acla- 
ratorio, 


Se define como modificación: to- 
do cambio de configuración física o 
de características funcionales de un 
sistema o equipo aéreo, 


Según la fase, importancia o re- 
percusiones de estos cambios, dan 
lugar a las siguientes clases de modi- 
ficación: 


JUNTA de CONTROL “*' 


dela 
CONFIGURACION 





CARLOS LUIS MEDEZ PEREZ, Coronel de Aviación 
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El desmontaje provisional de un 
equipo instalado en un sistema de 
armas, el cual no es necesario para 
efectuar una misión determinada. 


CLASE I B 


La instalación o cambio provisio- 
nal de un equipo para dotar a un sis- 
tema de armas de una capacidad 
nueva O mejorada, con el fin de 
efectuar una misión especial, 


2. CLASE II 


Cambio provisional de la configu- 
ración en un sistema o equipo con 
el fin de realizar un programa de in- 
vestigación, desarrollo, pruebas y 
evaluaciones de un prototipo, 


- 3, CLASE IM 


Se introducen en la fase de pro- 
ducción y se realizan para permitir 
la posterior instalación durante la vi- 
da.en servicio de un equipo, sin ne- 
cesidad de realizar otra modificación 
adicional, 


2 “TY 





4. CLASE IV A 


La que se establece para asegurar 
v mejorar la seguridad del personal, 
sistemas de armas uv equipo, median- 
te la supresión de un riesgo operati- 
vo O funcional del material. 


CLASE IV B 


La que se establece para corregir 
deficiencias de los sistemas de armas 
o equipo que repercuten en su fiabi- 
lidad, mantenibilidad, compatibili- 
dad electromagnética en la seguridad 
de las comunicaciones y solucionan 
problemas operativos esenciales. 


CLASE IV C 


La que se establece con el fin de 
mejorar el apoyo logístico de los sis- 
temas de armas o equipo o reducir 
su coste. 


(Posibilitar aumentos de la vida 
en servicio del material, estandariza- 
ción del material para reducir cos- 
tos, etc.). 


CLASE V 


Las que ordena el Estado Mayor 
del Aire para dotar a los sistemas de 
armas o equipo de una nueva capa- 
cidad operativa que les permita 
cumplir misiones no asequibles con 
su actual configuración, 

Estas propuestas de modificación 
pueden tener su origen en los Bole- 
tines de Servicio de los gabinetes de 
investigación de las industrias nacio- 
nales o extranjeras, en órdenes téc- 
nicas ya existentes en Ejércitos ex- 
tranjeros con los que compartimos 
un mismo tipo de material (F.4, 
C.130, F.l,etc.) y en la Dirección 
de Mantenimiento/Sección de inge- 
niería (DMA/SINGE) como conse- 
cuencia de los estudios que en ella 
se realizan de los informes desfavo- 
rables que sobre averías graves O sis- 
temáticas, elevan a la misma, las 
Unidades usuarias del material 
aéreo, 


En la anterior organización del 
Ejército del Aire, la Dirección de In- 
dustria Aeronáutica (DIA), integrada 
en la Subsecretaría del Aire, trataba 
en sus Juntas Técnicas y Económi- 
cas las propuestas de modificación 


A EN 


que incluían los Boletines de Servi- 
cio de las Industrias. Las que eran 
aceptadas, se desarrollaban y conver- 
tían en Ordenes Técnicas de cumpli- 
miento obligado, por el Director de 


la Dirección de Industria Aeronáutica. 


En la nueva estructura de los ór- 
ganos que constituyen la logística 
aérea (IG-10-6 del 3] de enero de 
1979) se designa a la Sección Ges- 
tión de Sistemas (SEGES) del 
STAFF del General Jefe del Mando 
de Material, como órgano perma- 
nente de la Junta de Control de 
Configuración (JCC). Asimismo, el 
ajustarse en el otoño de 1979 esta 
estrucutra del Mando de Material al 
Programa “Peace Sigma”, se nombra 
al Jefe de la Sección de Gestión de 
Sistemas, Secretario Permanente de 
la Junta de Control de Configura- 
ción y como Órgano de trabajo de la 
misma, a la Sección de Ingeniería 
(SINGE) de la Dirección de Mante- 
nimiento (DMA). 

De acuerdo con el contenido y 
espíritu de ambas Directivas se re- 
dactó y aprobó por el Mando de 
Material una Instrucción Particular 
(6-1P-70-3 del 30 de mayo de 
1980), que fijaba la composición de 
la Junta y regulaba las atribuciones 
y responsabilidades de la misma. 


Por tanto esta Junta de Control 
de Configuración, es el Órgano del 
Cuartel General del Mando de Mate- 
rial que tiene, como funciones dele- 
gadas de su Mando, el estudio y 
aprobación, si procede, de aquellas 
propuestas de modificación que de- 
ban transformarse en Ordenes Técni- 
cas de cumplimentación en plazo 
(OTCP). Estas Órdenes son las que 
establecen las instrucciones necesa- 
rias para modificar el material o 
equipo, O para efectuar inspecciones 
especiales por una sola vez, dentro 
de un plazo de tiempo determinado, 
Pueden ser de acción inmediata 
(A.L), de acción urgente (A.U.) o 


-de acción rutinaria (A.R,) y realizar- 


se a nivel Base (1. y 2.” escalón) o 
a nivel Industria-Maestranza (3.% es. 
calón) según las condiciones de 
tiempo O lugar que requiera la eje- 
cución de las mismas. 


La composición de la Junta de 


Control de Configuración es la si- 
guiente: El Presidente, es el 2.” Jefe 
del Mando de Material y como 
miembros titulares con voz y voto, 
los Generales de las Direcciones de 
Mantenimiento (DMA)—  Abasteci- 
miento (DAB) — Adquisiciones 
(DAD) y el Coronel Jefe de la Sec- 
ción de Ingeniería. El Coronel Jefe 
de la Sección Gestión de Sistemas es 
el Secretario Permanente, .con vez 
pero sin voto. 


Además de los miembros titulares 
y/o suplentes, podrán asistir a las se- 
siones de la Junta: el personal téc- 
nico de la Sección de Ingeniería que 
haya estudiado las propuestas que se 
debatan; representantes de Mandos, 
Unidades, Empresas o Industrias que 
se consideren convenientes para eva- 
luación de las mismas y cualquier 
otro componente del Mando de Ma- 
terial que interese consultar, 


Las votaciones se realizan en 
ausencia del personal invitado y la 
decisión sobre cada propuesta se ha- 
ce constar en el acta de la Junta y 
en las casillas correspondientes de 
los impresos 009 de los que más tar- 
de hablaremos. 

En términos generales, el Proceso 
de Transformación de una Propues- 
ta de Modificación en Orden Técni- 
ca de cumplimiento en plazo 
(OTPC) es el que se expone en el 
anexo 1, | 


En este esquema, se ponen de 
manifiesto los diferentes pasos que 
sigue una propuesta de modificación 
(bien en forma de Boletín de Servi- 
cio de una Industria, bien recibida 
de otro Ejército o bien producida, 
como consecuencia del estudio por 
la Sección de Ingeniería de los in- 
formes desfavorables elevados por 
las Unidades de Fuerzas Aéreas) en 
los distintos organismos del Mando 
de Material a lo largo de su proceso 
de transformación, si procede, en 
(OTPC). 


Para mayor comprensión del lec- 
tor sigamos un ejemplo: 


Supongamos que Construcciones 
Aeronáuticas (CASA) fabricante del 
avión polivalente T.12 AVIOCAR, 
propone en uno de sus Boletines de 
Servicio la OT-1T,12-662 que redu- 
ce la holgura del paso de la barra de 
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mando de persianas por el mamparo 
cortafuegos, a fin de evitar, caso de 
incendio, que éste se propague al 
resto del avión. 


Esta propuesta afecta a 68 avio- 
nes T.12 del Ejército del Aire, se 
puede realizar en los talleres del 
Ala-Base (2.” Escalón) costarán los 
materiales (KITS) 4.352.000, Ptas. 
y éstos pueden empezar a recibirse a 
las ocho semanas después de firmar- 
se el contrato. 


Este Boletín de Servicio o pro- 
puesta lo envía CASA a la Jefatura 
Territorial de Industria número 1, 
que por ser el órgano interventor 
del Estado en aquella industria, ta- 
miza los términos de la propuesta 
en cuanto a los materiales necesa- 
rios, mano de obra, costos, etc. Esta 
Jefatura Territorial remite por con- 
ducto oficial (Dirección. General de 
Armamento y Material — DEGAM) 
al Mando de Material/Dirección de 
Mantenimiento/Sección de Ingenie- 
ría (MAMAT/DMA/SINGE). 


Esta Sección estudia en detalle 
esta propuesta: 


Analiza técnicamente su necesi- 
dad o conveniencia, la sopesa en 
cuanto a cargas de trabajo posible 
en los talleres de Base Aérea, con- 
sulta con las Direcciones de Mante- 
nimiento, Abastecimiento y Adquisi- 
ciones las repercusiones que la intro- 
ducción de esta propuesta puede te- 
ner dentro de sus áreas de responsa- 
bilidad, y si es preciso, pide el pare- 
cer a las Unidades Aéreas usuarias 
del T.12. 


Todas estas premisas quedan re- 
flejadas en el impreso normalizado 
(anexo 2) que la Sección de Ingenie- 
ría rellena hasta la casilla 30, en la 
que empeña su responsabilidad, re- 
comendando a' la Junta de Control 
de Configuración lo que estime con- 
veniente. Esta decisión, se avala con 
las firmas en las casillas 31 y 32 en 
las que los ingenieros que han inter- 
venido en su estudio recomiendan lo 
que bajo su punto de vista conside- 
ran más conveniente, 


Finalmente este impreso, con to- 
a la información complementaria 
ue la Sección de Ingeniería estime 
ecesaria, lo remiten al Secretario 
e la Junta de Configuración quien 


a su vez comprueba si falta algún 
requisito O asesoramiento, antes de 
incluirlo en el orden del día, 


Una o dos veces al mes, según el 
número o urgencia de las propuestas 
recibidas, el Presidente a través del 
Secretario convova a Junta a los 
miembros titulares que la compo- 
nen. La Sección de Ingeniería a su 
vez convoca a los ponentes y aseso- 
rres que han intervenido en el pro- 
ceso de transformación de cada una 
de las propuestas que vayan a tratar- 
se para que asistan, los que intere- 
sen, a la Junta y aporten los datos 
aclaratorios que requieran los voca- 


les durante el debate de las mismas. . 


Durante la Junta de Control, se 
debate una a una cada propuesta y 
se llega por votación (el Presidente 
sólo vota en caso de empate) a una 
de las decisiones expuestas en la ca- 
silla 33, Esta decisión la certifica el 
Presidente con su firma en la citada 
casilla. 


El Acta firmada de conformidad 
por sus componentes, se remite para 
conocimiento y cumplimiento, en la 
parte que a cada uno le afecte a las 
Direcciones de Mantenimiento — 
Abastecimiento — Adquisiciones y 
Sección de Ingeniería, a ésta última, 
se le remiten también formalizados, 


todos los 009 tratados en el Acta, 

Esta cumplimentación implica al 
Órgano que le corresponda del Man- 
do de Material, ponerse en contacto 
con la industria fabricante de los 
KITS para comunicarle la decisión 
tomada, materializar la adquisición 
en los costos y plazos ofertados, 
abrir en la Junta Económica el 
oportuno expediente administrativo, 
redactar la correspondiente Orden 
Técnica (OTPC) y presentarla a la 
firma del General Jefe del Mando de 
Material, 


Una vez firmada por el General 
Jefe del Mando de Material y por 
tanto convertida en Orden de Cum- 
plimiento Obligado, se imprime y 
cuando llegen los materiales precisos 
(KITS), es cuando el Mando de Ma- 
terial las remitirá directamente a las 
Bases y Unidades Aéreas usuarias, 
para que se vayan introduciendo, 
por el escalón que proceda, en los 
aviones y equipos .en los plazos pre- 
vistos, 


De los acuerdos tomados en la 
Junta de Control de Configuración 
y para conocimiento, se remite a los 
Mandos Aéreos el resultado del de- 
bate de cada una de las propuestas 
que afectan al material aéreo de que 
están dotadas las Unidades de las 
Fuerzas Aéreas de su Mando, 
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2. TITULO 3. SISTEMAS/EQUIPOS AFECTADOS 
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Descriocion: Reducir la holgura en el naso de la barra del meando de orrsia- 
nas por el manparo cortafuegos. 
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Necesidad: De existir incendio la llama se pnropagaría con mayor facilidad, 
nudiendo afectar al resto del avión, 
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Las Bases Aéreas de Matacán, Getafe, San Javier, Gando y Alcan- 
tarilla, coinciden en afirmar que consideran necesario introdu- 


cir esta modificación por aumentar la Seguridad en vuelo. 
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Hay propuestas y cambios de In- 
geniería fáciles y rápidos de tramita- 
ción y ejecución, Otros requieren 
mayor complejidad según impliquen 
consultas o coordinación con el Esta- 
do Mayor del Aire o Mandos Operati- 
vos. Otras propuestas requieren unos 
plazos tan dilatados en la entrada de 
los KITS o ejecución en 3.*T Escalón 
con las Industrias que, no compensa 
su introducción por falta de rentabi- 
lidad. Como norma general no se 
deben introducir, salvo que afecten 
a la seguridad en vuelo, modificacio- 
nes costosas en aquellos materiales 
que sólo les queda un tercio de vida 
en servicio. 


Cuando la modificación aprobada 
convertida ya en Orden Técnica 
(OTPC) no haya sido introducida, 
por los motivos que sean, durante el 
año en curso, estas (OTPC) deben 
ser reconsideradas por la Sección de 
Ingeniería y llevadas a una Junta 
ordinaria para ser AMPLIADAS — 
RENOVADAS o CANCELADAS. 
Esta Junta ordinaria debe celebrarse 
en el primer trimestre de cada año 
fiscal. 


Para cada uno de estos casos la 
Sección de Ingeniería debe rellenar 
un impreso normalizado en los que 
se ponga de manifiesto los motivos 
económicos, técnicos o de la índole 
que sean que, provocan la decisión 
de su reconsideración. 


Como dije anteriormente, esta 
Junta cuya primera reunión tuvo 
lugar en el Mando de Material el 
07-XI1-1979 y que ha celebrado ya 
18 reuniones, viene rigiéndose por la 
Instrucción Particular 6-1P-70-3 del 
Mando de Material. Ahora bien, 
como en este mecanismo de trans- 
formación de una propuesta (OTPC) 
pueden intervenir de una manera u 
otra diversos Mandos y Organismos 
del Ejército del Aire, se tiene en 
estudio, además de la inclusión en el 
área de responsabilidad de la J.C.C. 
de las propuestas que se derivan del 
Sistema Semiautomático de Defensa 
Aérea (SADA), la transformación de 
la Instrucción Particular en Instruc- 
ción General a fin de que esta nor- 
mativa, en la parte que a cada orga- 
nismo le afecte, sea conocida y eje- 
cutada, por todo el personal del 
Ejército del Aire. 
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La INGENIERIA GENETICA constituye un apartado verdaderamente 
apasionante en el que se utilizan conceptos cercanos a la CIENCIA FIC- 
CION. El autor de este segundo artículo referente al tema lo relaciona con 
las implicaciones militares. 








EL PODER BIOLOGICO: 


LA 


INGENIERIA GENETICA 









JAVIER MERIDA RAMOS, Teniente Farmacéutico del Aire 
NANA AA AS ARO RAE, 


En un artículo previo publicado 
por la REVISTA AERONAUTICA 
introduciendo la problemática actual 
que entrañaría el uso de microorga- 
nismos como agentes bélicos, termi- 
naba refiriéndome a la ingeniería 
genética y su papel para modificar a 
voluntad ciertos caracteres de los 
microbios. Pretendo ahora dar una 
visión más pormenorizada de en qué 


consiste este tipo de ingeniería y en 
qué forma estas técnicas dan una 
nueva dimensión al poder humano 
con la idea implícita de la aplica- 
ción bélica. | 


Para esto no hay más remedio 
que entrar en algunas consideracio- 
nes biológicas con la ilusión de in- 
teresar igualmente al lector en las 
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implicaciones estrictamente milita- 
res. 


Es sabido que el parecido exis- 
tente entre los seres vivos pertene- 
cientes a la misma familia es debido 
a la transmisión de los caracteres 
mediante unidades genéticas llama- 
das genes. Esto es general a todos 
los niveles de complejidad de los 
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seres vivientes desde la humilde bac- 
teria, el pino silvestre, la elegante 
aguila imperial o el hombre. La his- 
toria del conocimiento de los genes 
es apasionante, 


Comienza cuando en 1865 un 
humilde monje austriaco, Gregorio 
Mendel, publicaba en la revista de la 
Sociedad de Historia Natural de 
Brinn un trabajo de 46 páginas en 
el que enunciaba las leyes generales 
de genética. No obstante, Mendel no 
había descubierto los genes. El ha- 
blaba simplemente de “factores he- 
reditarios”” que debieran ser respon- 
sables de que sus guisantes tuviesen 
la coloración o la rugosidad que era 
previsible en base a las líneas paren- 
tales que cruzaba. Y eran leyes que 
se cumplían con una exactitud casi 
matemática. Mendel no sabía qué 
eran los genes ni de qué estaban 
hechos, pero realizó experimentos 
que le llevaron a la formulación 
genial de algo que estaba en la 
mente de los humanos desde sus 
orígenes como seres inteligentes: 
que los caracteres se transmitían sin 
descanso de generación en gene- 
ración, que no desaparecían nunca y 


que simplemente podían existir 
ocultos para aparecer algunas gene- 
raciones más tarde con todo su vigor. 


Sin embargo, estas sorprendentes 
leyes no fueron reconocidas en su 
época. Tuvieron que pasar 45 años 
para que el trabajo de Mendel fuese 
valorado en su medida, cuando 
otros 3 científicos, H. De Vries, C. 
Correns y E. Tschermack, trabajan- 
do independientemente, llegaron a 
las mismas conclusiones que el sabio 
austriaco. Como ha ocurrido otras 
veces, era un hombre que se adelan- 
taba a su tiempo. 


A partir de ese momento la ca- 
rrera se disparó. Había obsesión por 
saber qué eran realmente los genes. 
Por aquel entonces ya se conocía de 
la existencia de unos bastones colo- 
reados que aparecian en el núcleo 
de casi todas las células .en el mo- 
mento de su división. W. S. Sutton, 
profesor de la Universidad de Co- 
lumbia, pensó que en estos bastones 
a los que se llamó cromosomas, 
debían estar “los factores hetedita- 
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rios” de Mendel. Su intuición fue 
confirmada por otro genial profesor 
de la Columbia Th. H. Morgan, 
en una serie de brillantes experimen- 
tos realizados con la mosca del vina- 
gre. Parte del enigma se hallaba re- 
suelto. Los genes, que eran los res- 
ponsables de la transmisión de los 
caracteres, se encontraban formando 
los cromosomas que eran tan fáciles 
de ver con el microscópio óptico 
que inventara siglos antes el holan- 
des Leewenhoeck. Sin embargo las 
espadas contra la ignorancia aún se- 
guían en alza. ¿De qué estaban he- 
chos los genes? ¿Cómo podían ser 
responsables de cosas tan diversas 
como el largo cuello de la jirafa, los 
afilados dientes del tiburón, la capa- 
cidad mortífera de la bacteria cau- 
sante del botulismo, o el color de 
los bellos ojos de Marilyn Monroe? 
Las respuestas, aún incompletas, lle- 
garon por partes, 


El material del que estaban for- 
mado los genes permaneció contro- 
vertido hasta hace apenas 25 años. 
Se sabía por los análisis químicos 
que los cromosomas estaban hechos 
de dos componentes fundamentales: 
por un lado las proteínas y por otro 


el ácido nucleico. Todo el mundo 
parecía inclinarse a favor de las pro- 


teínas a la hora de responsabilizarlas 
de ser el material hereditario. Sin 
embargo, como en otras ocasiones, la 
opinión general falló. Basándose en 
una serie de descubrimientos efec- 
tuados en diferentes ramas del saber 
biológico, J. D. Watsón y F. H. C. 
Crick, consiguieron establecer un 
modelo para la estructura del ácido nu- 
cleico confirmando definitivamente 
que era este ácido el responsable de la 
transmisión de los caracteres, Con 
más precisión se trataba del ácido 
desoxiribonucleico que atendería a 
las siglas de ADN. El conocimiento 
de la estructura del ADN no sólo 
resolvió el problema de la ignorancia 
que sobre él se tenía, sino que 
orientó de forma determinante 
acerca de cómo actuaba. Esto hizo 
exclamar eufóricamente a Crick, que 
sentenció: “si quereis conocer una 
función, estudiad una estructura”. 
El modelo estaba dispuesto en doble 
hélice. Podría asemejarse a una esca- 
lera de cuerda torcida con las cade- 
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nas laterales formadas por unidades 
repetidas de azúcar y ácido fosfó- 
rico, mientras que las barras que 
unían las dos cadenas laterales, a 
modo de los peldaños de la escalera, 
estaban formadas por cuatro bases 
químicas (citosina, adenina, guanina 
y timina) de forma que cada pelda- 


ño lo constituían dos bases de las 


mencionadas. Todo este conjunto se 
prolongaba casi interminablemente, 
que es lo mismo que decir, conti- 
nuando con nuestro simil, que se 
trataba de una escalera con muchísi- 
mos peldaños (ver ilustración). El 
orden en que se sucedían las bases 
(los peldaños) determinaba la infor- 
mación. Pues bien, el modelo de 
Watson y Crick proporcionaba final. 
mente un criterio para comprender 
cómo el ADN se reproduce (cuando 
la célula se divide) cómo puede con- 
tener, en código, un lenguaje que 
almacene la información suficiente 
para dar lugar a todas las cualidades 
características de un Ser vivo. 


Podría resultar interesante hacer 
algunas disgregaciones en materia 
del mensaje genético contenido en 
las cadenas del ADN. Los mensajes 
son escritos por medio de cuatro 
letras (las bases a las que antes me 
he referido), letras que, como es 
natural, no son como las de nuestro 
alfabeto. En el núcleo de la célula 
ovárica, de donde tiene comienzo 
nuestro desarrollo, hay 5 mil millo- 
nes de estas “letras”. Si se pusieran 
en fila todas las moléculas que con- 
tienen estos 5 mil millones de unidades, 
se formaría una cadena de casi me- 
tro y medio de largo. Sin embargo, 
dado el diminuto diámetro de las 
moléculas, esta cadena sólo sería 
visible al microscopio electrónico 
¿Cuánta información se contiene en 
este metro y medio de ADN, en 
estos 5 mil millones de unidades? 
Si aceptamos convencionalmente 
que cada tres letras del lenguaje del 
ADN expresan una letra de nuestro 
idioma (1), se tendría que la informa- 
ción contenida en esta microscópica 





(1) Sólo combinando 4 letras del ADN de 
tres en tres se consiguen suficientes 
variantes como para expresar las 
28 letras de nuestro idioma, 





TABLA 1 


AGENTES BIOLOGICOS POTENCIALMENTE UTILIZABLES EN GUERRA 


VIRUS 


GRUPO ARBORIUS (Encefalitis 
equina, Encefalitis japo- 
nesa, Dengue, liebre 
amariila, etc.) 


HERPLS Y VIRUS REACCIONADOS 


VIRUS DE LA GRIPE 
ENTEROVIRUS (Alguno) 
SMALLPOX 

VIRUS MARBURG 


RICKETTSIAS 


PSITACOSIS 

FIEBRE Q 

FIEBRE DE LAS MONTAÑAS 
ROCOSAS 

TIFUS EXANTEMATICO 


BACTERIAS 


CARBUNCO O ANTRAX 
BRUCELOSIS 

COLERA 

PESTE 

SHIGELLOSIS 
TULAREMIA 

TIFUS 


cadena de metro y medio de ADN 
equivaldría a un millar de volúme- 
nes de una biblioteca normal. 


Pero quizás sea más curioso este 
ejemplo: Si cogiésemos de todos los 
espermatozoides y los óvulos que 
han dado origen a los 3 mil millo- 
nes de individuos existentes en el 
mundo todo el ADN y los enrolláse- 
mos, formaríamos un cubo de tres 
milímetros de lado, Puesto que la 
información genética de un indi- 
viduo corresponde a un millar de 
volúmenes, este cubito de tres mi- 
límetros de lado equivaldría a tres 
millones de millones de volúmenes. 
Dado que en toda la historia de la 
humanidad, desde que se inventó la 
imprenta hasta el día de hoy, se han 
publicado unos cincuenta millones 


Efectividad de 
antibióticos 
antivirásicos 

o sueros 


Efectividad 
de la 
vacuna 


DUDOSA NINGUNA 
NINGUNA 
DUDOSA 
NINGUNA 
BUENA 
NINGUNA 


NINGUNA 
NINGUNA 
NINGUNA 
DUDOSA 

NINGUNA 


NINGUNA 
DUDOSA 


DUDOSA 
BUENA 


DUDOSA 
DUDOSA 
DUDOSA 
DUDOSA 
DUDOSA 
DUDOSA 
DUDOSA 


DUDOSA 
DUDOSA 
BUENA 
BUENA 
BUENA 
BUENA 
BUENA 





de obras, el pequeño cubo de ADN 
encerraría. una cantidad de informa- 
ción 60 mil veces mayor que la 
contenida en todo los libros impre- 
sos hasta la fecha. En este cubito 
estaría el mensaje para justificar la 
inteligencia del más listo de los 
hombres o el color del pelo del más 
torpe de los mortales. La miniatu- 
rización que ha conseguido la vida 
es impresionante. 


. No quiero cansar al lector con 
más ejemplos, sobre todo porque 
nada tiene de real esta traducción del 


- lenguaje del ADN al lenguaje huma- 


no. 


En la realidad el lenguaje del 
ADN se traduce a otro código apa- 
rentemente igual de extraño, pero, 
créanme, mucho más operativo: el 
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lenguaje de las proteínas. La ordena- 
ción de las “letras” en el ADN 
determina la ordenación de las “le- 
tras” (en este caso los 26 diferentes 
aminoácidos) que forman las pro- 
teínas. Cada proteína resulta pues 
de la combinación de estos 
26 aminoácidos en secuencias de 
miles de unidades. Somos diferentes 
y tenemos cualidades diferentes por- 
que tenemos proteínas diferentes re- 
sultados de combinaciones dictadas 
por ADNs diferentes, Nuestro color 
de ojos puede ser el resultado de 
una reacción química que hace posi- 
ble una proteína al dar origen al 
pigmento de una u otra coloración. 
Nuestra estatura, así como nuestra 
inteligencia, puede deberse a que 
tenemos una proteína o proteínas 
propias, que desencadenen procesos 
aún no bien conocidos que den lu- 
gar a nuestra talla o a nuestras 
conductas. Somos pues lo que nues- 
tras proteínas son, que es a su vez 
lo que nuestro ADN les ha dictado, 


Nos vamos acercando ya al esta- 
do que nos va a permitir compren- 
der qué es la ingeniería genética y 
qué horrores ocasionaría su aplica- 
ción a la guerra. 


Agradezco al lector que haya lle- 
gado hasta 'aquí, y espero que en- 
cuentre lo que sigue más estimulan- 
te. 


La historia de la vida desde que 
se originó hace ya 3 mil quinientos 
millones de años puede resumirse en 
una continua evolución desde for- 
mas más elementales a otras más 
perfeccionadas incluido el hombre. 
Esta evolución ha sido posible por- 
que a pesar dela constancia del 
ADN a la hora de reproducir las 
características y las cualidades de 
una generación a otra, este mecanis- 
mo no ha estado exento de errores. 


Cuando el ADN se duplicaba pa- 
ra permitir la transferencia de la 
información de una generación a 
otra, ocasionalmente, se equivocaba 
y alteraba la secuencia de las “le- 
tras”” (bases) que constituyen el có- 
digo. De esta forma se transmitía un 
mensaje distinto a las proteínas que 
de este modo efectuaban funciones 
diferentes. E 


IAS 


A menudo “estas equivocaciones 
se pagaban caras y el nuevo organis- 
mo adquiría alguna tara que le po- 
nía en inferioridad con sus congénce- 
res abocándoles a un fatal descn- 
lace. 


Sin embargo, en algunas pocus 
ocasiones felices, estos cambios su- 
ponían una mejora en la capacidad 
de supervivencia o aptitud para lu 


reproducción, haciendo que el indi- 


viduo que las hubiere padecido. tu- 
viese ventajas selectivas que muy 
pronto se irían imponiendo en lu 
comunidad al ser numerosa y triun- 
fante su descendencia. Á estos erro- 
res del ADN a los que debemos cl 
proceso biológico se les llamó muta- 
ciones. Aunque parezca paradójico 
pues, la vida evoluciona a través de 
equivocaciones afortunadas, que llc- 
varon al célebre bioquímico francés 
J. Monod a afirmar que nuestro 
número, el número de la humani- 
dad, salió en la ruleta de Montecar- 
lo, 


Por tanto, los seres vivientes, a lo 
largo de millones de años, no han 
sido más que protagonistas mudos 
de un proceso de cambio que los 
envolvía modificándolos. 


Pero en esto se produjo la apa- 
rición del hombre con sus sorpren- 
dentes cualidades intelectuales. Con 
ello apareció igualmente la cultura y 
el conocimiento hecho posible por 
el desarrollo de un sistema de trans- 
misión oral: el lenguaje hablado. Ya 
era realidad el intercambio de ideas: 
el aprendizaje de la experiencia aje- 
na. Ya no era necesario el vivenciar 
para conocer; podiamos servirnos de 
lo que leíamos o nos contaban. To- 
do esto supuso un tremendo acele- 
rón en el progreso. La lenta evolu- 
ción biológica era rebasada por la 
fulgurante evolución cultural: sin 
embargo fue la primera la que hizo 
posible la segunda. 


La inteligencia permitió al hom- 
bre el distraer su atención hacia 
actividades diferentes a las de sus 
humildes antepasados irracionales, 
instintivamente obsesionados por su 
supervivencia. Emergieron las artes y 
las ciencias, se multiplicó la sensibli- 
dad, apareció la moral. Sin embargo 
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Esquema del modelo propuesto por 

WATSON y CRICK para el ADN. Puede 

observarse la forma de escalera de cuerda 

descrita en el texto. En la parte inferior 

de'la diapositiva se esquematiza asimismo 
la duplicación del ADN. 





- DN 
DESS 


Estructura tridimensional del ADN. La 
“a escalera de cuerda”' se tuerce sobre su 
eje. 


el hombre pese a ir descubriendo los 
mecanismos naturales que le hicie- 
ron posible así como al resto de los 
seres vivientes, no participaba de 
protagonismo activo en el proceso. 
Seguía estando envuelto en algo que 
le llevaba pero que no podía contro- 
lar. Había colonizado todos los há- 
bitats del planeta e incluso había 
puesto su pie en el único satélite de 
la Tierra. Era capaz de viajar a 
velocidades supersónicas y había 
descendido a lo más hondo de las 
profundidades oceánicas. Tenía con- 
troladas gran número de enfermeda- 
des que en la antigúedad provoca- 
ban un sinnúmero de muertos y 
aspiraba a controlar totalmente la 
energía contenida en el núcleo ató- 
mico. Pese a todo esto y al orgullo 
más O menos legítimo que estos 
logros provocaban, no había podido 
trasgredir la mecánica íntima de la 
vida: la mecánica del ADN. ' 


Se sabe hoy en día que gran 
parte de las enfermedades que toda- 
vía nos aquejan tiene origen genéti- 
co. Cáncer, diabetes, el extenso ca- 
piítulo de las enfermedades autoin- 
munes, etc., etc. La posibilidad de 
corregir estas deficiencias sólo tiene 
base si somos capaces de suplantar a 
tiempo el ADN alterado, responsable 
de la enfermedad, por ADN normal. 
Este nivel de intervención humana 
rayando .al campo de la ciencia fic- 
ción, es lo que se ha denominado 
ingeniería genética. 


Después de todo, parecería un 
poco melodramático por mi parte si 
digo ahora mismo que la ingeniería 
genética es una realidad hoy en día, 
pero lo cierto es que está empe- 
zando a serlo. Como resulta lógico 
se empieza siempre porlo más sencillo, 
pero que es ya suficiente como para 
despertar una conciencia general y 
como para que me haya atrevido a 
rogar la publicación de este artículo 
en una revista de interés militar. 


Actualmente ya, es posible aislar 
y purificar trozos de ADN pertene- 
cientes a animales o vegetales supe- 
riores e insertarlos dentro del ADN 
del único cromosoma que tienen las 
bacterias. De este mudo la bactería 
tratada, fabricará preteínas y, por 
tanto, adquirirá cualidades, que tan 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1982 


sólo pertenecen a los animales o 
vegetales de los cuales procedía 
ese ADN. El procedimiento no es 
complicado y se puede explicar en 
pocas palabras. 


Se trata en sintesis, de aislar y 
purificar un ADN que sepamos (y 
podemos llegar a saberlo) que deter- 
mine ciertos caracteres deseados. Lo 
tratamos convenientemente con cier- 
tas enzimas que lo hacen pegajoso al 
otro ADN, también tratado, que 
forma el cromosoma bacteriano. 
Juntamos ambos ADNs y los intro- 
ducimos en la bacteria. Con ello la 
bacteria toma las cualidades que se- 


leccionamos en origen. De esta for- 


ma podemos transformar una bac- 
teria inofensiva de las que habitan 
por millares en el intestino humano 
en otra bacteria de cualidades pató- 
genas excepcionales. 


Recuérdese del anterior artículo 
que dijimos que ciertas bacterias 
eran capaces de fabricar productos 
tóxicos de elevadísimo poder (un 
microgramo de toxina botulínica 
provocaría la muerte de 200 mil 
hombres de tipo medio). El ADN 
que codifica para la síntesis de estos 
productos tóxicos podría ser intro- 
ducido en bacterias inocuas transfor- 
mándolas en agentes excepcional. 
mente mortíferos. 


También sería posible insertar en 
el cromosoma bacteriano ADN pro- 
cedentes de virus cancerígenos, decla- 
rando de este modo epidemias de 
cáncer. 


Todo esto con el agravante de 
que a estas bacterias manipuladas se 
les podría dotar también por inge- 
niería genética de capacidad para 
resistir a los antibióticos al uso, 
haciéndolas prácticamente invulnera- 
bles. 


La sola enumeración de las posi- 
bilidades bélicas de las nuevas armas 
biológicas constituyen un relato so- 
brecogedor, 


El debate sobre estas cuestiones 
no podría hacerse esperar. Dio co- 
mienzo en los Estados Unidos, país 
que está en vanguardia de estas in- 
vestigaciones, y alcanzó proporcio- 
nes que implicaron a la Opinión 
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pública con la consiguiente desvia- 
ción de la problemática real a inter- 
pretaciones apasionadas del fenóme- 
no. 


En la primavera de 1974 un gru- 
po de científicos encabezados por P. 
Berg realiza un estudio por encargo 
de la Academia Nacional de Ciencias 
concluyendo con la recomendación 
de la detención de todos los experi- 
mentos que se venían haciendo en 
materia de manipulación genética. 
No sólo se previene contra las nue- 
vas armas biológicas, sino que se 
considera potencialmente más peli- 
grosa toda la experimentación que 
en ingeniería genética se viene reali- 
zando en forma dispersa e incontro- 
lada en muchas Universidades del 
país. Asimismo estos científicos pro- 
ponen una reunión intemacional 
para 1975. 


En febrero de 1975 y en el. centro 
de conferencias de Asilomar, cerca 
de Pacific Grove, California, 86 bió- 
logos americanos y 53 investigado- 
res extranjeros asistidos también por 
profesionales entre los que había 
militares, abogados, sociólogos y 
moralistas, debaten extensamente 
estos temas y emiten un informe 
que constituye la base para la publi- 
cación, en junio de 1976, de las 
primeras normas de actuación en 
este campo. Reciben la denomina- 
ción de normas NIH, correspon- 
dientes a las siglas de los Institutos 
Nacionales de la Salud que fueron 
los que las dictaron, 


En estas normas se establecían 4 
niveles de peligrosidad para los ex- 
perimentos, y los requerimientos e 
instalaciones que eran necesarias 
para contrarrestar el peligro de ac- 
cidente por escape de los microbios. 
Se introdujo por primera vez un 
sistema de seguridad denominado de 
“Contención Biológica”, consistien- 
do en experimentar solamente con 
bacterias que si escapasen al control 
del laboratorio morirían rápidamen- 
te en ambiente natural. 


Una vez establecidas estas nor- 
mas se levantaba nuevamente la 
veda de la experimentación. El hom- 
bre podía continuar esculpiendo en 
las bacterias caracteres y cualidades 





que nunca tuvieron y nunca ten- 
dríari por selección natural. 


Lo cierto es que no todo el 
mundo estaba de acuerdo con los 
resultados de la conferencia de Asi- 
lomar y con las normas NHI. Cien- 
tíficos tan eminentes como R. L. 
Sinshetmer del Instituto de Tecnolo- 
gía de California, G. Wald de la 
Universidad de Harvard y E. Char- 
gaff de la Facultad de Medicina de 
la Universidad de Columbia, dan a 
entender que todos estos trabajos 
son “contra natura” y una torpeza 
peligrosa para el futuro. El último 
de ellos, Chargaff, pionero de las 
investigaciones que condujeron al 
desciframiento del código genético, 
dijo: “mi generación, O quizás la 
que me precede, ha sido la primera 
que ha librado, bajo el liderazgo de 


“las ciencias exactas, una batalla des- 


tructiva y colonial contra la natura- 
leza. El futuro nos maldecirá por 
ello”. 


Sin embargo, como en todos los 
logros y avances de la humanidad, la 
vuelta atrás, es impracticable, No 
sólo renunciaríamos a dar solución a 
problemas que nos aquejan en la 
actualidad sino que prescindiríamos 
del poder necesario para afrontar 
con éxito los retos que pudiera 
plantearnos el futuro. 


Hoy por hoy podemos ya obte- 
ner productos farmacéuticos más 
eficaces y baratos que fabricarían 
las bacterias para nosotros cuando 
les introdujésemos los ADNs corres- 
pondientes. Podríamos producir ma- 
yor cantidad de alimentos e incluso 
nuevos enfoques respecto del pro- 
blema de la energía. Todo esto sin 
descartar que en un futuro no de- 
masiado lejano pudiésemos afrontar 
con éxito las enfermedades genéticas 
y el cáncer. 


Al fin y al cabo el poder que nos 
otorga la ingeniería genética ha di- 
manado de un proceso natural de 
evolución biológica, cultural y so- 
cial. Cabe esperar que las estructuras 
y las instituciones sociales que se 
desarrollen paralela y coordinada- 
mente a las adquisiciones humanas, 
sirvan para aplicar el uso de estos 
poderes por sendas de progreso y 
futuro. EW 


MIGUEL RUIZ NICOLAU 


Teniente Coronel 


del Arma de Aviación (E.A.) 


Durante los diez días compren- 
didos entre el 26 de octubre al 4 de 
noviembre de 1981 se ha realizado, 
por tierras de Almería, el Ejercicio 
“CRISEX 81”, el más importante 
| e ." A | Ñ ejercicio militar celebrado última- 
A 2 j | Ye E AN | PENA al mente en España. Ha sido un ejer- 

desde | O ES cicio conjunto-combinado; conjunto 

por participar unidades de más .de 

un ejército (Tierra, Armada /Infan- 

tería de Marina y Aire); y combi- 

eS nado por participar fuerzas de más 

Lh a de una nación (España y Estados 
“KC Unidos, en este caso). 








Este ha sido el segundo ejercicio 
realizado de este tipo. Para poder 
llegar a su culminación se han suce- 
dido los siguientes pasos. Primera- 
mente se realizó el primer ejercicio 
que fue el CRISEX-79, llevado a 
cabo en noviembre de 1979 y que 
consistió en la ejecución de tres 
operaciones combinadas, una aérea 
tipo POOP DECK, otra anfibia 
PHIBLEX y otra terrestre, aero- 
transportada. Al año siguiente se 
realizó el STAFFEX-80,: un ejerci- 
cio español de cuadros de mando, 
con participación norteamericana, 
con la finalidad de establecer unos 
procedimientos Operativos válidos 
para futuros ejercicios CRISEX. Con 
las conclusiones del STAFFEX-80 la 
JUJEM redactó unos “Procedimien- 
tos provisionales para la acción com- 
binada-conjunta  hispano-norteame- 
ricana (PROCOMCON)”. Con estos 
dos últimos documentos y los acuer- 
dos adoptados por el Presidente de 
la Junta de Jefes de Estado Mayor 
(PREJUJEM) y el Comandante en 
Jefe de las Fuerzas Norteamericanas 
en Europa (USCINCEUR), como 
Autoridades Coordinadoras Principa- 
les (OSE ss) se han redactado las 
“Normas Básicas para la acción 
combinada conjunta en el Ejercicio 
CRISEX-81 (NORBAS)” con las 
cuales se ha realizado el citado ejer- 
cicio, 
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PRE JUJEM / USCINCEUR 
OSES 


EMACCON 


BANDO NARANJA 


OSE  :Autoridades Coordinadas Prinapales, 

OCE — «Director Ejercicio 

EMACCON: Estado Mayor Conjunto Combinado 

CAE  :Control Arbitraje Evaluacion 

FOCC  :Fuerza Operativa Conjunto Combinado 

MCT ¡Mando Componente Terrestre 

MCN «Mando Componente Naval 

MCA  :Mando Componente Aereo 

FOCCODA: F. Operativa Conjunto Combinado de 
Desembarco Aereo 

FMC Fuerza de Mantobra Combiada 


FAOC :Fuerza Anfibia Operativa Combinada 


ORGANIZACION OPERATIVA 





Cuadro 1 


La finalidad de los Ejercicios 
CRISEX es “incrementar la capaci- 
dad de planeamiento y ejecución de 
operaciones combinadas-conjuntas 
hispano-norteamericanas, necesaria 
para verificar y evaluar los concep- 
tos, procedimientos, órdenes y re- 
querimientos relativos a los planes 
combinados de Defensa Hispano- 
Norteamericana”, Cualquiera, aun 
los profanos en la materia, compren- 
derá las muchas dificultades de estos 
ejercicios que se realizan simulando 
situaciones de guerra, en donde hay 
que coordinar muchos tipos de ope- 


raciones (navales, anfibias, terrestres 
y aéreas) y que, además, intervienen 
dos naciones con procedimientos y 
lengua diferentes. Por ello son nece- 
sarios muchos pasos, como los des- 
critos anteriormente, y otros más 
para poder realizar un buen planea- 
miento, única forma de lograr una 
buena ejecución y que ésta sea útil 
para los fines perseguidos. 


En este ejercicio CRISEX-81 han 
participado más de 300 aviones, 
30 buques y 20.000 hombres, pero 
hay que tener en cuenta que todo 


FASES EJERCICIO CRISEX-81 


JULIO AGOSTO TSEPMEMBEOCTUBRE TNOVEMBREJOCIEMBRE | 
DIRECTOR e de A A EC a] 


l_Aclivacion CG ylase d 
7Dreccion TT 


Eje 
3 Planeam, eval contr an Laje EEE 


4 E lvacion contr n arbitraje MEM 
cios cri al e informe DOS- AHH 


CS 5] 


DGT ontral [42308 subord | 


B Juicios Críticos dislocación 


MANDOS COMPONENTES 
9 Planeamiento 


19 Coordinacion y control 
11 Juicios criticos 


MANDOS SUBORDINADOS 


12Pla ME ami = 1110) 
ES oliege de unidades 
presa ecc 


icios criticos y dislocación 


===> Españoles 
tc Combinados 


5 Activacion Q ese de parem anea rm. 





a 


AM 


A 
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O 
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este gran conjunto tenía elementos 
de muy variada entidad y proceden- 
cia. Desde el gigantesco portaaviones 
US America de 80.000 Tm., pasan- 
do por nuestro portaaeronaves Dé.- 
dalo y llegando a la pequeña patru- 
lera, había una gran profusión de 
medios navales que pertenecían a 
muy diferentes mandos. Respecto a 
los medios terrestres hubo unidades 
americanas que vinieron desde Ore- 
gón (EE.UU.), Italia y Alemania, así 
como españolas que lo han hecho 
desde diferentes lugares de nuestra 
península. Y con los medios aéreos 
sucedió lo mismo: unidades españo- 
las pertenecientes a diferentes Man- 
dos Aéreos como MACOM, MATAC, 
MATRA o de la Aviación Naval y 
de las FAMET, junto a americanas 
procedentes de distintos mandos, 
como los bombarderos B-52, los 
F-15, F4D, o aviación embarcada 
de la NAVY y de MARINES. Tal es 
el conjunto tan heterogéneo de per- 
sonal y medios empleados bajo un 
mando único que hay que reconocer 
que este ejercicio no se puede consi- 
derar un ejercicio cualquiera. 


FASES DEL EJERCICIO 


Como todo ejercicio militar hay 
que destacar tres grandes fases: Pla- 
neamiento, ejecución y análisis y 
crítica del mismo para obtener con- 
clusiones útiles para el mando. Exa- 


minemos muy brevemente estas 
fases. 
PLANEAMIENTO 


Tal como hemos indicado, ésta es 
la fase más complicada y difícil, 
pues de ella depende la buena mar- 
cha de la ejecución, en donde ya 
intervendrán las fuerzas concretas. 
Se inició esta fase con una “Directi- 
va Inicial de Planeamiento” elabora- 
da por el EMCO (Estado Mayor 
Combinado) con la aprobación de 
los OSE,s y teniendo presente todos 
los documentos antes indicados, En 
esta Directiva se hizo una ambienta- 
ción de una guerra, pues no pode- 
mos olvidar que para llevar a cabo 
toda maniobra militar de esta enti- 
dad es preciso “simular” una guerra 
para que todo responda a una ac- 
ción lógica. En este caso se suponía 
que tras varios meses de intensa lu- 
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cha en Europa las fuerzas del Bando 


Naranja (enemigas) habían alcanza-. 


do los Pirineos y tras una intensa 
preparación desencadenaron una 
fuerte ofensiva contra la península 
Ibérica, guarnecida por fuerzas de la 
Coalición Occidental (Bando Azul). 
Tras intensa lucha se había logrado 
parar la ofensiva Naranja aunque 
ésta había logrado ocupar todo el 
levante español hasta Málaga. Las 
Islas Baleares siguicron bajo el Ban- 
do Azul. En ese momento el Mando 
Superior Azul decide pasar a la 
ofensiva para destruir a las fuerzas 
enemigas y reconquistar el territo- 
rio, y, entre las muchas acciones a 
realizar, decide una operación de 
desembarco en la zona de Almería 
para abrir una amplia brecha entre 
las fuerzas enemigas, ocupar impor- 
tantes nudos de comunicaciones y 
cortar la retirada del enemigo situa- 
do más al Sur. Para llevar a cabo 
esta misión se crea una FOCC 
(Fuerza Operativa Conjunto Com- 
binada) asignándoseles unas fuerzas 
propias. Una de las conclusiones ob- 
tenidas en el CRISEX-79, fue la 
conveniencia de descargar al mando 
operativo del Ejercicio de todos los 
problemas administrativos, logísticos 
y de protocolo que lleva consigo 
una Operación de este tipo, por ello 
se creó para este CRISEX-81, un 
escalón superior, el del OCE (Direc- 
tor de Ejercicio) que asumió las fun- 
ciones específicas del escalón opera- 
tivo inmediatamente superior al 
CFOCC (Comandante de la FOCC). 
En el cuadro núm. 1 se pueden ob- 
servar las relaciones operativas de 
los Mandos que se crearon en este 
ejercicio. Hay que indicar que todos 
los Comandantes eran españoles y 
los segundos jefes americanos, ex- 
cepto en el Mando Componente 
Naval que fue al revés. 


El EMACCON del OCE, con la 
aprobación del mismo, elaboró la 
“Directiva de Ejercicio” que sirvió 
de base para que la FOCC hiciese su 
propio Plan de Operaciones, que a 
su vez sirvió de base para las respec- 
tivas Ordenes de Operaciones de los 
Mandos Componentes y Mandos 
Subordinados. En el cuadro núm. 2 
se detalla la cronología de todas las 
diversas fases del ejercicio. 


_CALENDARIO DEL A 


Asalto anfibio 
en Garrucha 
Ares FM.embarca 
en Cartagena | Consolidacion 


ca en Garrucha 


EJ ERSIENOS 


Apoyo aereo indirecto 


Consolidacion 
objetivos 


DIVERSOS 


Cruge EE dee ña la |Misiones de Ae is 
apoyo la E 


Finalizacion ejercicio.Regreso unidades y reembarque 


CPL. : Cabeza de playa 


ODA.: Operacion de desembarco aereo 


FM. : Fuerza de maniobra 





Cuadro 3 


En concreto, la FOCC decide rea- 
lizar las siguientes operaciones: El 
Día D se realizarán dos ODA.s 
(Operación de Desembarco Aéreo) 
en el interior de la zona de opera- 
ciones. Coincidiendo con ellas se 
ejecutará un Asalto Anfibio en las 
proximidades del puerto de Garru- 
cha, para ocupar una amplia Cabeza 
de Playa que permita un posterior 
desembarco de una Fuerza de Ma- 
niobra terrestre que, cruzando la 
Cabeza de Playa, se una a las fuer- 


zas de la FOCCODA y continúen la 
penetración hasta alcanzar los obje- 
tivos previstos. Como es lógico antes 
del día D tienen que hacerse accio- 
nes aéreas para conseguir la superio- 
ridad aérea local así como acciones 
de apoyo indirecto, como interdic- 
ción, reconocimiento, etc., y accio- 
nes navales de embarque de la fuer- 
za anfibia española y tránsito desde 
Cádiz a la zona de Operaciones y 
otro movimiento naval de la flota 
americana desde las Baleares a la 


CROQUIS EJERCICIO CRISEX-81 


Cuadro 4 
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ZOA (Zona Objetivo Anfibio). En 
los cuadros núm. 3 y 4 se reflejan, 
el calendario del Ejercicio y un cro- 
quis de las operaciones, 

Para llevar a cabo estas operacio- 
nes, la FOCC cuenta con las fuerzas 
que se indican en el cuadro 
núm. $. Se ha de advertir que estas 
fuerzas están especificadas en líneas 
muy generales, dado que el detalle 
de la composición de cada una nece- 
sitaría varias páginas, pues, por 
ejemplo, la Brigada XXXII intervino 
con sólo su CG., PLM.s de Batallo- 
nes, Compañías, Grupos y Baterías, 
1 Batallón de Carros Medios, 
| Compañía Mecanizada, 1 Batería 
de O.M. 105/25, 1 Compañía de 

' 


Las fotografias que 


lustran estas páginas muestran varios 


aspectos y momentos del Ejercicio, así como las personalidades 


Transmisiones y otra de Zapadores 
y un Centro Logístico, y así sucesi- 
vamente con todas las otras fuerzas. 

Para complicar más las cosas y 
hacer más realístico el ejercicio, éste 
se planeó como de doble acción, es 
decir con enemigo real, aunque en 
esta ocasión sólo intervinieron fuer- 
zas navales y aéreas, cuya composi- 
ción se refleja en el cuadro núm. 6. 
Estas fuerzas del Bando Naranja 
dependían directamente del OCE, 
como Director del Ejercicio, y sus 
Ordenes de Operaciones no fueron 
conocidas por la FOCC, 

Otra novedad de este ejercicio 
fue la actuación, por primera vez, 
de un reducido Grupo CAE (Con- 





asistentes al mismo 


trol, Arbitraje y Evaluación), depen- 
diente también del OCE, que redac- 
tó un Plan CAE con el fin de esta- 
blecer las normas y procedimientos 
para controlar y arbitrar en forma 
limitada las Operaciones Conjun- 
to-Combinadas y proporcionar ele- 
mentos para la evaluación del desa- 
rrollo del CRISEX-81 y del grado 
de cumplimiento de las finalidades 
previstas, así como ensayar su apli- 
cación y determinar los reajustes ne- 
cesarios para su utilización en poste- 
riores ejercicios. 


EJECUCION 

Intentar reflejar todo lo sucedido 
durante la ejecución real del CRI- 
SEX-81 es tarea difícil por realizarse 
varios ejercicios simultánea y coordi- 
nadamente; sin embargo, intentare- 
mos dar una breve idea de lo ocu- 
rrido, 
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Todo empezó el Día D-4 (26 de 
octubre) con una gran actividad aé- 


rea. Por parte del Bando Naranja 
con ataques a las Bases Aéreas Azu- 
les, reconocimientos aéreos y misio- 
nes de defensa aerea. El Bando 
Azul, por su parte, realizó también 
ataques a las Bases Aéreas Naran- 
jas, interceptó a los aviones atacan- 
tes e hizo misiones de interdicción 
y reconocimiento armado contra 
objetivos terrestres dentro de la 
zona del ejercicio. A su vez la Fuer- 
za Anfibia Operativa (FAO) espa- 


ñola en Cádiz realiza el embarque 
de sus fuerzas y con escolta naval 
parte hacia la ZOA. En este tránsito 
hay que destacar las operaciones 
TASMO (Apoyo Aéreo Táctico a 
Operaciones Navales) donde aviones 
P-3 mantuvieron más de 60 horas 
seguidas de vigilancia antisubmarina. 
Los submarinos y patrulleras naran- 
jas, que tenían especificadas sus 
“ventanas” y horas de ataque, hosti- 
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garon a la FAO, obligando a las 
consiguientes acciones defensivas. 
Mientras la Fuerza Naval americana, 
procedente de las Baleares, se acer- 
caba a la ZOA, siendo a su vez 
hostigada por ataques aéreos y na- 
vales del Bando Naranja. El Día 
D-1, la FAOC, pues ya se habían 
reunido las fuerzas españolas y las 
americanas, realiza el precep- 
tivo ensayo de desembarco 





BANDO _ AZUL 


ESPAÑOLAS 


Brada. XXX1] 
BRIPAC 

FAMET 

Rgmto. Trans m. 


Mando Anfibio 


TERRESTRES 


8 Buques des. 
1- Portaaeronaves 


NAVALES 8-Escoltas 


Buques Auxiliares 


NORTEAMERICANAS 
41 Brgda. Inf. 
509 Bon.PAC 


Grupo Combate Naval 

l-Portaaviones 
5-escoltas 

Grupo Arfibio 

32 MAU Infant. Marina 


Tercio de Armada 


Ala 12-12 avos - Torrejon 
Ala14-12 avos -Palma 
Ala 21 -20 avos - Moron 
Ala22- 3 avos- Jerez 
407 Ella-6 avos-S. Javier 
Alas 31-55-37 - Transportes 
Ala de Alerta y Control 


AEREOS 


401 TE W.-16 avos F-4D 
36 TFW-6 avos F-15 
601 TASG-6 avos 0U-10 
34 SS-KC -135- Cisternas 
7 AD-B-52-Bombarderos 
Dest.1ARRS -Salv. -Moron 
Dest.9. ARRS-Salv -Almeria 


Grupo de Control Aereo 
Ella.de Zapad. Paracaid. 
Servicio Salvamento 





Cuadro 5 


BANDO _ NARANJA 


2 Submarinos 


NAVALES 


2 Patrulleros 


Ala 11-12 avos operat. 
Ala 14-18 avos 

401 TF.W.-16 avos 
COC 


AEREAS 


A PARTIR DIA D — 4 MIRAGES 1!I 


6 F-1 





Cuadro 6 


anfibio en la misma playa de Garru- 
cha, suponiéndose, como es lógico, 
que era otro lugar. Ese mismo día 
por la tarde, S.M. el Rey y S.A.R. 
el Príncipe de Asturias llegaron a la 
zona de Operaciones para presenciar 
los ejercicios. Hay que señalar que 
se habían instalado dos grandes 
campamentos, uno cerca de Garru- 
cha para el C.G. del OCE, y otro, 
cerca de Vera, para el C.G. de la 
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FOCC. En el primero se instaló, 
además, un completo Hospital de 
Campaña, así como otros servicios 
auxiliares. Desde luego lo que más 
abundaba en ambos campamentos 
eran los medios de comunicaciones 
que con su necesario despliegue confir- 
ma la gran importancia de las mismas 
en cualquier C.G. El día D se reali- 
zaron primero las ODA,s (Operacio- 
nes de Desembarco Aéreo), que ya 


habían exigido el lanzamiento previo, 
el día y noche anterior de los Gru- 
pos Tácticos (GT,s) de la BRIPAC y 
los CCT s del Ejército del Aire. 


En una zona se lanzaron los para- 
caidistas españoles y en otra los 
americanos. Una hora más tarde 
—por conveniencia del horario para 
que S.M. el Rey asistiera a la ODA 
y al desembarco anfibio— se realizó 
el desembarco de la Infantería de 
Marina en dos playas adyacentes, en 
una los americanos y en la contigua 
los españoles. Coincidiendo con el 
asalto anfibio se llevo a cabo otro 
de Marines USA por medios aéreos, 
concretamente helicópteros, en una 
zona muy próxima a las playas. 
Todos estos ejercicios fueron apoya- 
dos por muchos y variados medios 
aéreos. 


Una vez desembarcada toda la 
fuerza anfibia española, nuestros 
grandes barcos de desembarco se re- 
tiraron a Cartagena para embarcar a 
la Fuerza de Maniobra terrestre es- 
pañola que desembarcaría el día 1 
de noviembre, coincidiendo con la 
visita del Presidente del Gobierno, a 
la zona de operaciones. A continua- 
ción esa Fuerza de Maniobra, con 
sus carros y vehículos acorazados 
irrumpieron por las tierras de Alme- 
ría para unirse a las Fuerzas de la 
FOCCODA y continuar la penetra- 
ción hasta sus objetivos finales, 
Toda esta fase estuvo acompañada 
de numerosas misiones de apoyo 
directo por parte de las Fuerzas 
Aéreas Azules, Hay que destacar 
que a partir del Día D sólo queda- 
ban “vivas” unas pocas fuerzas aé- 
reas del Bando Naranja, dado que se 
suponía que se había obtenido la 
superioridad aérea local, pasando el 
resto de los aviones que habían per- 
tenecido al Bando Naranja al Bando 
Azul. 


Simultáneamente con las opera- 
ciones descritas se realizaron otros 
ejercicios particulares de diferente 
entidad, para aprovechar al máximo 
las oportunidades de efectuar entre- 
namientos combinados. Por ello se 
cumplimentaron misiones SAREX, 
de salvamento simulado, tanto de 
posibles náufragos en el mar como 
de rescate de pilotos caidos en terri- 
torio enemigo; reabastecimientos en 
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vuelo; tiro real en los polígonos de 
El Bergantín y de Las Bardenas; 
combates aéreos entre aviones de 
distintos tipos (DACT): acciones de 
contramedidas electrónicas de dife- 
rentes tipos: y un ejercicio de defen- 
sa aérea español del tipo RED EYE, 
con colaboración americana. 


Por parte de las fuerzas aéreas 
participantes se ejecutaron más de 
2.000 salidas de aviones y mas de 
700 de helicópteros, efectuándose 
todo tipo de misiones aereas. Tam- 
bién tuvo una decisiva participación 
el sistema SADA de Defensa Aérea 
y el Grupo de Control Aéreo que 
estaba desplegado en la zona de 
Garrucha. 


CONCLUSIONES 


Sin pretender sacar conclusiones 


de interés para el Mando, labor en- 


comendada a los órganos apropia- 
dos, sí podemos destacar algunos 
puntos de interés, 


En primer lugar hay que destacar 
el gran éxito del CRISEX-831, pues 
se cumplieron todos los objetivos 
previstos en el tiempo y lugar desea- 
dos, sin accidentes mortales y sólo 
unos pocos heridos leves a causa de 
accidentes de circulación. Reflejo 
del éxito han sido las muchas felici- 


Campamento del C.G. del OCE en Garrucha 
(Almería) 


taciones recibidas de todos los nive- 
les de mando, tanto español como 
norteamericano. 


Pero también han existido zonas 
conflictivas, como era lógico. Desta- 
caremos que una de las mayores 
dificultades surge de la falta de rea- 
lismo. Un ejercicio no es lo mismo 
que una guerra real, aunque sí es 
necesario crear unas condiciones 
similares, sobre todo en lo que res- 
pecta al bando enemigo. Es un pro- 
blema de IMAGINACION. Es curio- 
so pensar que no sólo hay que crear 
una “inteligencia” (información) 
para simular las acciones enemigas 
antes de la batalla, sino que es nece- 
sario mantenerla durante y al final, 
es decir, la guerra simulada ha de 
acabar de una forma lógica. Estas 
dificultades se simplifican, en parte, 
con la existencia de un Bando Na- 
ranja que vaya sorprendiendo al Ban- 
do Azul. Pero esto sólo ha existido en 
los medios navales y aéreos. Para 
simular las acciones terrestres enemi- 
gas y evaluar las reacciones de las 
fuerzas propias, el grupo CAE pro- 
vocaba un arbitraje indirecto, por 
medio del bloqueo de objetivos, de 
forma que las fuerzas terrestres azu- 
les, ante un objetivo previamente 
bloqueado, debía desplegar defensi- 
vamente y solicitar apoyo por el 
fuego. Cuando, 'al menos, se cum- 
plía una misión de apoyo aéreo 
directo contra ese objetivo, el mis 
mo grupo CAE  “desbloqueaba” 


o » 
ua» 


dicho objetivo, con lo que la fuerza 
podía continuar su avance. 


Otros problemas han surgido a 
causa de las diferentes doctrinas de 
empleo de las diveras fuerzas partici- 
pantes, que, además, utilizaba idio- 
mas diferentes. Hay que destacar 
que gracias al interés y al buen tra- 
bajo en equipo, se fueron solucio- 
nando muchos de estos problemas 
de difícil y laboriosa solución. 
Como consecuencia de estos proble- 
mas y de la complejidad de las ope- 
raciones se saturaban rápidamente 
las comunicaciones, el eterno punto 
débil de todo mando. 


Quizás la principal conclusión 
que se puede obtener es la coñve- 
niencia de la realización de ejerci- 
cios de este tipo, dado que al ser 
muy aproximados a la realidad de 
una guerra local permite un entrena- 
miento en multitud de facetas que 
difícilmente se podría obtener de 
otra manera. 


El CRISEX-381 ha concluido. 
Todos los participantes, tanto los 
mandos superiores como el último 
soldado, pueden estar orgullosos de 
haber realizado un buen trabajo. Ha 
sido duro, se ha exigido mucho y 
todos han puesto el máximo interés, 
demostrando que las Fuerzas Árma- 
das están a la altura que se les exige 
para cumplir su misión. Próxima- 
mente nos veremos en el Ejer- 
ciciO... 
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JAIME AGUILAR HORNOS, Teniente Coronel de Aviación 


Hace algún tiempo surgió la idea 
de llevar a la práctica la ercación de 
un Club de Suboficiales, semejante 
al que existía para Generales, Jetes 
y Oficiales en los terrenos de la Es 
cuela de Transmisiones, en Cuatro 
Vientos. 


El impulsor de esta empresa fue 
el entonces Jefe de la 1.4 Región 
Aérea, Teniente General don Miguel 
Guerrero García, cuya propuesta fuc 
muy bien acogida y apoyada por el 
entonces Ministro del Aire, Teniente 
General don Julio Salvador y Diaz- 
Benjumea. 


En primer término, se eligió 
como lugar más apropiado los anti- 
guos terrenos destinados a los ser- 
vicios de granja del Aeródromo Mili- 
tar de Cuatro Vientos, situados a 
caballo entre la antigua carretera de 
Carabanchel (hoy incorporada al re- 
cinto del Aeródromo). y u la nueva 
vía de acceso a ese conocido barrio 
madrileño, denominado Avenida de 
la Aviación. 


LA VISITA AL CLUB 


Por circunstancias especiales 
conozco el Club desde hace algunos 
años y en la actualidad, por razón de 
mi destino, mantengo una relación 
directa. Pero para efectuar este re- 
portaje ha establecido los contactos 
precisos para ajustarme a las for- 
malidades de rigor. He hablado en 
primer lugar con el Gerente y poste- 
riormente con el Presidente del Club 





Vista del edificio social, una vez finalizada toda la estructura. La 
obra prosegufa 


para determinar una cita cn un dia 
culminante de verano. Mi visita, 
acompañado del Subteniente fotó- 
grafo de la OIDIR, José Rodríguez, 
la fijamos para un sábado y domin- 
go. en plena canícula para encon- 
trarnos con la máxima actividad. 


A la llegada al Club nos espera el 
Presidente, Brigada don Francisco 
Bravo Bravo, el Vicepresidente, Sar- 
gento 1% don Angel Merino Mañero 
y el Gerente, Brigada Lorente, para 


hacer las funciones de perfectos 
anfitriones. 
Dejamos atrás el aparcamiento 


para 220 vehículos y penetramos en 
el recinto al que se accede a través 
de un paseo perfectamente enlo- 
sado, donde se puede contemplar, a 
la izquierda, una pista polideportiva 
—posiblemente la que div origen a 
la denominación del Club— y otras 
seis de tenis, mientras que, más al 
fondo entre el arbolado, se distin- 
guen las canchas del frontón. A la 
derecha, un cuidado parterre que en 
su conjunto produce una plácida 
sensación de frescura y cumple am- 
pliamente las funciones de pulmón 
respiratorio. La cinta enlosada nos 
conduce hasta el eficicio social, de 
construcción moderna y lineas sen- 
cillas. obra de don Alfonso Martínez 
Guevara. 


LA FACETA CULTURAL 


En el amplio vestíbulo del edifi- 


El Ministro del Atrre, 


cio existe un tablón de anuncios 
donde. entre otros avisos, puede 
leerse la notificación de un ciclo de 
conferencias a cargo de Jefes del 
Ejército del Aire, entre las que fi- 
gura: “Presente y futuro del Ejér- 
cito del Aire”, por el Coronel Fer- 
nández Sequeiros y “La droga como 
problema actual” por el Teniente 
Coronel Ruiz Vergara. 


El presidente del Club se da 
cuenta de que este aviso me ha pro- 
ducido cierta sorpresa y ante la ex- 
presión interrogadora de mi mirada, 
me explica: 

— “Desde la creación del Club, 
quizás la mayor preocupación de la 
Presidencia y, en general, de todos 
sus miembros, era conseguir una 
proyección en las actividades depor- 
tivas, olvidándonos sin querer todo 
cuanto abarca los objetivos del 
Club, tal como figura en los propios 
estatutos: “la práctica de actividades 
sociales, culturales y deportivas, en 
beneficio de la formación y bienes 
tar de la gran familia de los Subofi- 
ciales del Ejército del Aire”. 


“La práctica deportiva, sin llegar 
a alcanzar los límites de la alta com- 
petición, ha conseguido un desarro- 
llo aceptable y puede garantizarse su 
práctica. Así, el Club está federado 
en la liga Castellana con dos equipos 
de fútbol juvenil, dos de Fútbol-Sa- 
la, dos de Bolo-Palma y otros dos 
de Ajedrez. Además, se organizan 





Tte. General Franco lIribarnegaray, en 
unión del Subsecretario del Aire, don Emiliano J. Alfaro Arre- 
guí, inspeccionando las obras 
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imualmente juegos deportivos, a 
nivel de Club y entre los socios. 
tanto para hombres como para muje- 
res. en todas las modalidades depor. 
tivas que disponemos, En el acto de 
clausura son entregados trofeos a los 
ganadores de las distintas especia- 
lidades”. 

“Absortos, pues, en estas inquie- 
tudes no se han fomentado todas las 
posibilidades que prevé los objetivos 
del Club en sus estatutos. Conscien- 
te la actual Junta Directiva de pro- 
mocionar esta necesidad cultural se 
han organizado estos ciclos de con- 
ferencias y para octubre se desarro- 
llará otro bajo el título genérico de 
planificación familiar, donde los 
temas principales serán “Alimenta- 
ción” y “Sanidad”. Para próximos 
ciclos deseamos que los conferen- 
ciantes sean los propivs miembros 
del Club, dentro de sus respectivas 
especialidades O temas concretos 
que dominen. Por otra parte se ha 
organizado una pequeña biblioteca. 
en el edificio social, gracias a la 
donación de mil quinientos volú- 
menes, cedidos por el Ministerio de 
Cultura, cuya actividad se iniciará 
colcidiendo con el curso escolar 
1981-1982, cuando un Suboficial. 
miembro de la gerencia, finalice un 
cursillo preparatorio para desempe- 
ñar funciones de bibliotecario”. 


En la fotografía inferior el Tte. General don Julio Salvador y 

Díaz Benjumea —entonces Ministro del Aire— acompañado del 

Tte. General don Miguel Guerrero García, en aquella época Jefe 

de la 1,9 Región Aérea, saludando a los miembros directivos del 

Polideportivo. A la derecha, S.M. el Rey inaugurando oficial- 
mente el Polideportivo el 20 de julio de 1979 





LAS INSTALACIONES 


Sobre una extensión de terreno 
de 65 Ha, se encuentran las múlti- 
ples instalaciones deportivas, el edi- 
licio social y otra serie de edifica- 
ciones que dan vida al Polideportivo 
de Suboficiales, 


Recorrer el recinto, en un día 
punta estival, a pesar del excesivo 
calor y no previsto con la adecuada 
indumentaria de piscina, es una ma- 
ravilla. ya que es cuando puede 
apreciarse el rendimiento y bene- 
licio que representa esta ingente 
obra. 


Abunda el cesped, para poder 
tomar el sol Oo protegido de una 
sombra acogedora dedicarse a la plá- 
cida lectura o al relax, Zonas ajardi- 
nadas para regalo de la vista. Todo 
muy -cuidado, en perfecto orden. 


Mientras paseamos por las proxi- 
midades del pinar. donde está insta- 
lado el merendero para quienes se 
traen sus propias viandas, le pre- 
gunto al Presidente ¿Cómo se inició 
esta aventura? 


“Digamos que inicialmente, 
con la aportación de las cuotas de 
los 325 socios y la considerable 
ayuda facilitada por el Fondo Cen- 
tral de Atenciones Generales y de la 
1.4 Región Aérea, fue convirtién- 
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dose en realidad el Club que hoy 
día cuenta con 1.500 socios titu- 
lares, número que transforma, con- 
tando con familiares. unas seis o 
stete mil personas que pueden dis- 
frutar de estas instalaciones”. 


“La verdad es que el conjunto de 
las obras se ha ido haciendo por 
fases. Las primeras obras se inicia- 
ron en 1971 con el proyecto de la 
piscina olímpica (50x25), pista 
polideportiva, otras cuatro -de tenis, 
vestuario para piscina y deportes 
invirtiéndose en estas obras más de 
siete millones de pesetas. Instala- 
ciones que pudieron inaugurarse en 
9722 


“Ese mismo año se emprendía la 
construcción del edificio social de 
3.300 m”, cuya entrada en servicio 
tuvo lugar por partes, a medida que 
las obras finalizaban. Así, en agosto 
de 1973 se inauguraba la Cafete- 
ria-restaurante; el año siguiente, el 
comedor noble; en 1975, la Sala de 
estar y en 1977 la discoteca y el 
gimnasio. Desde entonces hasta la 
fecha se ha completado la Sala de 
Juegos, el Salón de TV-Biblioteca y 
la Sala de recreo infantil. El presu- 
puesto inicial para el edificio social 
fueron de unos 19 millones de pese- 
tas que con las obras posteriores se 
han' superado con creces” 








“Pero en el mismo año 1972 se 
iniciaba la construcción de otras dos 
pistas de tenis, el aparcamiento para 
vehículos, la piscina juvenil. el mon- 
taje de dos barracones Quonset, asi 
como los adecuados servicios de red 
de agua, alumbrado y colectores de 
evacuación de aguas pluviales y resi- 
duales, que representó un coste de 


unos nueve millones y medio de 
pesetas”. 
La obra —que en un principio era 


una pura fantasía— es una realidad 
en marcha, porque una vez iniciados 
los primeros pasos -casi vacilantes 

fue la propia imaginación e imquie- 
tud de los Suboficiales —unos, como 
miembros rectores, otros como vo- 
cales, quienes mantuvieron el impul- 
so inyectado, superándose para que 
los engranajes de la gran máquina 
no tuvieran ningún fallo y prosigule- 
se el ritmo impuesto, Y existe entre 
los Suboficiales una honda satisfac- 
ción y orgullo de esta realización por 
la que se siente un gran cariño. 


LA SITUACION ECONOMICA 
DEL CLUB 


Pero una vez contempladas las 
magníficas instalaciones y compro- 
bada su utilización y efectividad, le 
pregunto al Brigada Bravo ¿Cómo se 
mantiene en la actualidad el Club 
económicamente” 

“En primer lugar de las cuotas 
de los socios, así como de los ingre- 
sos por canon de la cafetería, invi- 





En la fotografía de la izquierda demostra- 
ción del curso de ayuda y salvamento 
que se lleva a cabo en el Polideportivo 
todos los veranos. La fotografía superior 
muestra una vista de la piscina olímpica 







ALGUNO DE LOS GASTOS EN LA CONSTRUCCION DEL 
POLIDEPORTIVO 







IMPORTE 
PTAS. 


TOTALES 
PTAS. 





PROYECTO 









— Piscina (50 x 25) y sala de 







máquinas. : 3,239 .937 
— Pista polideportivo: y 4 
pistas de tenis VAZVRPUT 
— Vestuarios deportivos y de 
DISIMAS — losas 2.524.809 7.186.463 


















1972 — Edificio socia! . 19.243.403 

— Construcción de 2 pistás 

de tenis . ¿es 713.748 
- Estacionamiento de ve- 

hículos y cerramiento 1412. 795 
— Piscina infantil (20 x 10) 914.433 
— Montaje de dos barracones | 

Quonset . 815.377 
— Frontón . e ss E a 1.217.641 
— Urbanización, jardinería, 

red de agua y alumbrado 3.632.831 
— Colectores generales, eva- 

cuación de aguas pluviales 

y residuales . ..... 915.635 28.865.863 





1973  —Sótano para almacén y 
talleres . 


— Cafetería y servicios . 






2.095.675 


10.275.639 12.371.314 









TOTAL GASTOS 48.423.640 
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tados, celebraciones, asi como por 
el alquiler de las pistas de tenis. 
frontón, gimnasto. etc. Y, natural- 
mente. de la ayuda que nos propor- 
ciona la Delegación de Acción So- 
cial del Ejército del Aire, En total, 
los ingresos del presente año, pue- 
den cifrarse en unos doce millones 


de pesetas”. 


Y esos doce millones de pesetas 
¿en qué se invertirán” 


“Con este dinero hemos ad- 
quirido mobiliario para el meren- 
dero del pinar: se está llevando a 
cabo la ampliación de la barra de la 
cafetería del edificio social que re- 
sultaba insuficiente para atender el 
autoservicio de comidas y de los 
clientes que habitualmente les gusta 
consumir en la barra. También se ha 
comprado un friegaplatos que se 
hacía imprescindible para el volu- 
men de vajilla que se maneja. Por 
otra parte, se van a emprender las 
obras para acondicionar un nuevo 
campo de futbito y un frontón ju- 
venil. Asimismo se va a proceder u 
la iluminación de las pistas de tenis. 
para poder aprovechar al máximo el 
rendimiento de estas instalaciones en 
las épocas en que se acorta la luz 
solar. En fin, obras que esperamos y 
deseamos se encuentren realizadas 
para el primer semestre de 1982, 
con lo cual se habrá cubierto una 
gran parte de las aspiraciones que 
hemos puesto en el Polideportivo”. 


Entonces ¿el Polideportivo puede 
considerarse autosuficiente y, por lo 


ed 


tanto, puede autofinanciarse” 


“Para cuanto representa el 
mantenimiento de la temporada, 
con todos los gastos que ello lleva 
implícito, si; el Polideportivo hoy 
día es autosuficiente. Ahora bien, 
para emprender nuevas obras precisa 
ayuda, sin la cual resulta totalmente 
imposible seguir avanzando”. 


EL RETO DEPORTIVO-CUL- 
TURAL 

Pero, por las explicaciones en la 
inversión de ese dinero parece ser 
que se mantiene mayor preocupa- 





Aspecto general de una de las muchas actividades sociales que organiza el Polidepor- 
tivo de Suboficiales 


- san e 


ns 
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El comedor noble, en uno de los muchos días de alguna celebración 


ción por las instalaciones deportivas, 
quedando nuevamente relegada la 
faceta cultural. 


“Posiblemente, pero hay que 
tener en cuenta que, en parte, debe- 
mos seguir los planeamientos ya tra- 
zados por las directivas que nos han 
antecedido. Por el momento, tras 
estas obras, las aspiraciones en cuan- 
to concierne a instalaciones depor- 
tivas se cifra en conseguir una can- 
cha polideportiva cubierta. Claro 
que para cuando sea realidad dicha 
obra se presentarán nuevas necesi- 
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dades. El Club siempre tiene que 
tener nuevos proyectos y ambicio- 


». 


nes 


“Respecto a la faceta cultural 
aspiramos a un Salón de Actos con 
capacidad suficiente para reunir a la 
mayoría de los Suboficiales y sus 
familias, destinados en las diferentes 
Unidades ubicadas en el Sector 
Aéreo de Madrid, para que en la 
época de otoño e invierno, puedan 
promocionarse diversas actividades 
y, de esta manera, se pueda man- 
tener la atención de los socios con 
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la misma intensidad que en la época 
estival”. 


“Como ejemplo ilustrativo le 
diré, que el pasado 15 de máyo, 
festividad de San Isidro y como inau- 
guración de la temporada tuvo lugar 
en el frontón un festival folklórico 
sudamericano, con asistencia de 
unas setecientas personas, y eso, que 
fue una tarde en la que hizo bas- 
tante frio. Entre otros uctos de 
carácter social se ha procedido a lu 
elección, por primera vez, de la Miss 
Reina del Polideportivo. al igual que 
la infantil” 

Los proyectos son ambiciosos, 
existe un afán, un deseo noble de 
superación, de no quedarse estan- 
cados, de formarse, de conocer, 
saber, de llegar a más. Es como si 
en el subsconciente existe el lema de 
lesterrar la rutina. 


EL GIMNASIO Y LA DISCO- 
TECA 


Entramos en el gimnasio que se 
encuentra en plena efervescencia; se 
está desarrollando una de las últimas 
fases del campeonato de Artes Mar- 
ciales (Karate y Judo) y los partici- 
pantes se esmeran por conseguir su 
triunfo. 


— “En este gimnasio —me infor- 
ma el Brigada Bravo— se dan clases 
para señoras, los lunes, miércoles y 
viernes de diez a doce y media, diri- 
gidas por una profesora titulada en 
Educación Física. Además, los aso- 
ciados pueden practicar ejercicios de 
entrenamiento”. 


La discoteca, situada en el semi- 
sótano del edificio social, no tiene 
nada que envidiar a cualquiera de 
las discotecas comerciales que proli- 
feran por todas partes y lugares: 
combinaciones de luces, ya no apto 
para quienes hemos superado los 
cincuenta y un equipo estereofónico 
de super alta fidelidad, capaz de 
atronar, que causaría extraordinaria 
envidia al más exigente “discjokey”. 


“La discoteca —me dice el 
Presidente en tono confidencial- la 
controla la propia juventud. Tienen 
su sistema y organización que res- 
petamos, pero que al mismo tiempo 
les responsabiliza. En verano, como 
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es lógico, debido al calor —no existe 
climatización- la discoteca cierra 
sus puertas, pero en otoño, invierno 
e incluso primavera Organizan sus 
bailes todos los sabados y domingos 
por las tardes”. 


PARA LOS MAS PEQUEÑOS 

Bien, existe una programación 
para mayores e incluso para el sec- 
tor juvenil, pero, para los más pe- 
queños ¿qué existe? 

“Para los más pequeños se dis- 
pone de una zona infántil al aire 
libre con columpios, toboganes y 
toda serie de esferas y estructuras 
para subir y bajar: cuentan con tres 
pequeñas piscinas de  chapoteo, 
además, en el propio local social se 
dispone de una sala que admite va- 
rias versiones: en parte podría consi- 
derase, casi como «una guardería, 
donde los niños se entretienen y al 
mismo tiempo se aprovecha sábados 
y domingos, por la tarde, de octu- 
bre a mayo, como sala de proyec- 
ción cinematográfica. Como comple- 
mento de las actividades infantiles 
en determinadas circunstancias, se 
organizan excursiones y visitas cul- 
turales. Periódicamente se convocan 
concursos de pintura y arte con 
reparto de premos entre los gana- 
dores”. 


CUADRO N? 1 
INSTALACIONES 


Un aparcamiento para 200 ve- 
hiículos. 

Una pista polideportiva. 

Un frontón. 

Seis pistas de tenis. 

Una piscina de 50 x 25 metro 
(olímpica). 

Una piscina de 20 x 10 me- 
tros (juvenil). 


Tres piscinas pequeñas de cha- 
poteo (infantiles). 
Una pista de patinaje de 30 x 


20 metros (acondicionada 
también para baloncesto). 

Una bolera de bolo-palma de 
32 x 8 metros. 

Zona infantil con juegos re- 
creativos. 

Zona ajardinada con cesped y 
arbolado. 


CUADRO N? 2 







SERVICIOS 


CHALET SOCIAL 







Dimensiones: 3.300 m? aproxi- 
madamente, que consta de: 









Una cocina la gas propano) y 

oficio, Capaz para más de 500 
piazas. 

— Un comedor noble con equi- 
pamiento para 200 personas. 

— Una sala de T.V, 

— Un salón de tertulia. 

— Una sala de juegos. 

— Una sala de cine. 

— Una discoteca (planta sótano). 

— Un gimnasio (planta sótano). 

— Una cafetería-restaurante en 
sistema de autoservicio, con 
40 mesas y 200 sillas con sali- 
da a una terraza anexa con 40 
mesas y 160 butacas. 

— Servicios en cafetería, hall de 
entrada, cine, discoteca y gim- 
nasio. 

— Dos calderas de calefacción. 

— Dos cámaras frigoríficas de 
obra. 

— Cuarto de instalación en siste- 
ma de hidro-compresor para 
distribución de agua a toda ta 
zona. 

— Almacén y servicios, para per- 

sonal de cocina y camareros. 


























CUADRO N? 3 


OTRAS EDIFICACIONES 


Un taller de mantenimiento 
(en precario). 

Dos vestuarios deportivos con 
calefacción y agua caliente, así 
como duchas y servicios. 

Dos vestuarios de piscina, con 
sus correspondientes duchas y 
servicios. 

Un botiquín. 

Una depuradora para aguas de 
piscinas. 

Un barracón Quonset, habilita- 
do para bar de piscinas. 

Un barracón Quonset, habilita- 
do para dormitorio de tropa. 
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“En conexión con la Delegación 
de Deportes, en la época de verano, 
se organizan cursillos de natación, 
siendo entregados al finalizar los res- 
pectivos diplomas obtenidos por los 
pequeños, haciendo constar en los 
mismos el grado de perfección con- 
seguido, respecto a natación y no- 
ciones de ayuda y salvamento” 


“Es decir, procuramos —cuando 
menos eso es la intención de la di- 
rectiva y socios del Club— que to- 
dos los familiares, de todas las eda- 
des puedan participar en sus propias 
actividades”. 


PROBLEMAS ACTUALES 


Hemos realizado un amplio reco- 
rrido por todas las instalaciones del 
Club y hemos podido conocer por 
el Presidente cuál es la situación 
económica del Club y cuáles son sus 
proyectos. Pero ¿cuál es la proble- 
mática actual del Club” 


“El Club solamente dispone 
de una plantilla fija de tres personas 
contratadas por el Ejército del Aire: 
un jardinero, un recepcionista que al 
mismo tiempo atiende las necesida- 
des de mantenimiento de la piscina 
y una señora para la limpieza del 
edificio social. Como se puede com- 
probar, es una plantilla muy re- 
ducida” 


“Por otra parte, el Club ha alcan- 
zado un desarrollo notable y a la 
vez una solidez, lo cual podría dar 
paso a disponer de un número de- 
terminado de personal profesional 
cuyo destino fuese el Club, de tal 
manera que no nos viésemos obli 
gados a los subarriendos de cafete- 
rías y servicios —que podría llevar 
ese personal— de igual forma que en 
la actualidad son regidos otros Clu- 
bes de Soficiales de las FAS”. 


“Y este es nuestro principal pro- 
blema, la carencia de personal, con 
la conveniencia de que para atender 
a todas las instalaciones y a sus 
65.000 mí sería conveniente el 
aumento en la plantilla de personal 
de tropa destinado en el Club” 


¿Algo más que añadir? 
“El agradecimiento de todo el 


cuerpo de Suboftciales y especial- 
mente de la directiva y socios del 





Merendero del Pinar, donde muchas familias de Suboficiales, buscan amparo de una 
sombra en horas de expansión. 





Vista del gimnasio, mientras se imparte 


Polideportivo por cuantas atenciones 
han tenido los diferentes mandos 
regionales, a la Delegación Social del 
MAPER y en especial al Jefe del 
Estado Mayor del Aire, Tte. General 
don Emiliano Alfaro Arregui, que 
desde su etapa de Subsecretario 
sigue atentamente y apoya el desa- 
rrollo del Club”. 


COLOFON 


Como si de un cuento de hadas 
se tratase, una fantasía se ha conver- 
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una clase práctica de Artes Marciales 


tido en realidad: el Polideportivo de 
Suboficiales del Aire. Abandonamos 
el Club en pleno apogeo de su acti- 
vidad, tras una jornada donde he- 
mos podido experimentar la satisfac- 
ción de una Obra altamente positiva. 


Alí quedan unos hombres con 
sus inquietudes, proyectos y nobles 
aspiraciones, trabajando, elaborando 
nuevos planes para un futuro que 
no dudamos llegarán a cumplirse 
con su dedicación, entusiasmo y 
tesón. E 
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EL PROGRAMA “AIRBUS” 


Como es conocido por todo el mundo el programa para el desarrollo y fabricación del 
avión de fuselaje ancho “Airbus” quedó definitivamente establecido mediante un acuerdo 
Franco-Alemán de 1969, que definía los diferentes aspectos de la colaboración entre ambos : 
países, Holanda suscribió este acuerdo en 1970 y España, se adhirió al mismo por acuerdo 
entre Gobiernos en 1971. Inglaterra participa desde 1969, a nivel de Gobierno aunque la 
Empresa Británica HAWKER SIDDELEY, contribuyó desde el principio, 


Este ambicioso programa está llamando poderosamente la atención ya que no supone un 
mero acuerdo administrativo entre Gobiernos, sino que supone un esfuerzo Europeo para 
librarse del monopolio Norteamericano, e impulsar la Industria Aeronáutica Europea, Como es 
conocido la Industria Aeronáutica es la Industria más avanzada y más sofisticada, se puede 
decir que está en la cúspide de las Industrias. Se puede añadir que la Industria Aeronáutica, 
necesita para su desarrollo la colaboración de todas las demás Industrias. Esto se pone en 
evidencia en las Muestras Aeronduticas, donde participan todas las Industrias, incluyendo In- 
dustrias tan particulares como las de papel v textiles, Ello ha dado lugar a que la Industria 
Aeronáutica sea el motor impulsor de todas las demás Industrias. Incluso la Industria automo- 
vilistica, los pequeños progresos que ha incorporado, los ha obtenido de desarrollos aeronáuti- 
cos (formas aerodinámicas, circuitos hidráulicos, circuitos electrónicos, etc.). La electrónica ha 
tenido que hacer un gran salto hacia adelante para poder atender a las necesidades de la 
Industria Aeronáutica. | 


Ahora bien también se sabe, desgraciadamente, que las Industrias Aeronúaticas, general- 
mente suelen ser deficitarias, por lo que tienen que constituir grandes consorcios, e incluso 
recabar la ayuda estatal. Este es el caso del Programa Airbus, Se puede decir, sin ninguna duda 
que este programa. está constituyendo un éxito extraordinario, y está marcando una pauta a 
seguir, Por ello Revista de Aeronáutica y Astronáutica ha creído oportuno solicitar la opinión 
de las personas que por parte Española están interviniendo en el desarrollo de este programa. 


El Coronel Doctor Ingeniero Aeronáutico don Manuel Ruiz Constantino Fernández de la 
Dirección General de Armamento y Material, es el encargado por parte del Gobierno Español 
de la coordinación del citado Programa en colaboración con el Ministerio de Industria. Nos 
expone en forma resumida lo que significa el Programa Airbus y nos brinda un desarrollo 
histórico de él. En cierto modo nos da la opinión de la Administración. 


El Comandante Doctor Ingeniero Aeronáutico don Manuel Blanco Miguel, Inspector en 
Construcciones Aeronáuticas, de la Jefatura Territorial de Industria núm. 1, de la División de 
Inspecciones Industriales, de la Dirección General de Armamento y Material del Ministerio de 
Defensa,.nos presenta la” participación de Construcciones Aeronáuticas en el Programa Airbus 
subrayando que dicha participación supone para C.A.S.A., además de un prestigio internacio- 
nal, tres ventajas: Adquisición de Tecnología, Adquisición de Disponibilidades (Instalaciones, 
Equipos y maquinaria) y ocupación de mano de obra. Describe los trabajos que realiza 
C.A.S.A. para el consorcio del Airbus, dándonos una idea muy clara de la importancia de ellos. 
El Teniente don Manuel Corral Baciero, de la Oficina de Prensa del Cuartel General del Aire 
nos expone lo que espera Iberia del Airbus, que es bastante. Nos indican la participación que a 
través del Grupo Atlas ha tenido Iberia en la definición de las especificaciones técnicas del 
A-300, Asimismo realiza una pequeña comparación del Airbus con los demás aviones de 
transporte disponibles. wm 
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EL PROGRAMA AIRBUS: 
un ejemplo de colaboracion 
internacional 


MANUEL RUIZ CONSTANTINO FERNANDEZ, Coronel del E.A. 








INTRODUCCION 


E | Programa para el desarrollo y financiación del avión “Airbus” tiene buenos motivos 
.para ser centro de la atención internacional, ya que lo que pudo parecer un simple acuerdo 
concertado al final de la década de los 60 entre algunos Gobiernos europeos para la 
fabricación de un avión de transporte, encerraba en el fondo una intención mucho más 
ambiciosa que no dejó de ser preocupante para las grandes potencias industriales que 
controlaban el mercado de aviones de transporte en casi, prácticamente, todo el mundo 
occidental. Una breve visión retrospectiva puede aclarar este planteamiento. Al terminar, en el 
año 1945, la última conflagración mundial, la industria aeronáutica europea, que en tiempos 
anteriores había alcanzado una posición de vanguardia en muchas de las tecnologías que hacen 
posible contar con el más actual material de vuelo en cada momento, se encontró en una 
situación muy precaria viéndose arrasada materialmente por las tecnologías y el material aéreo 
que las incorporaban que, de forma masiva, llegaban del otro lado del Atlántico. Las 
economías europeas accidentales, que hubieron de ser reedificadas a toda prisa, no pudieron 
esperar a que una industria aeronáutica grandemente dañada en la contienda colaborase 
activamente en la recuperación económica, entre otras cosas porque había sectores prioritarios 
que reclamaban con mayor urgencia las cuantiosas pero limitadas inversiones disponibles. 


Desde este punto de vista económico, una de las más graves consecuencias de los. hechos 
que apuntamos es que el mercado de trasnporte aéreo, que había de aumentar sus efectivos de 
una manera continuada, no pudo conseguir en Europa el material necesario para su equipa- 
miento, resultando que prácticamente todas las compañías de transporte aéreo, organizaron sus 
flotas con aviones americanos que pudieron obtener en condiciones muy ventajosas, proceden- 
tes muchos de ellos de la reconversión de aviones militares no necesarios en adelante para 
misiones guerreras. Los tán conocidos aviones de transporte militar de aquella época, C-47 y 
C-54, que en sus versiones civiles derivadas, DC-3 y DC-4, siempre actualidadas, invadieron los 
mercados europeos, fueron el principio de la penetración y posterior cuasi monopolio de la 
industria aeronáutica norteamericana del avión de transporte en toda Europa. No se trata, por 
supuesto, de hacer una historia detallada de cómo se llegó a tal situación, pero esta brevísima 
referencia puede proporcionar una visión real de las causas y del estado del mercado del 
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transporte aéreo al final de 
los años 50, desde el punto 
de vista de la industria 
aeronáutica, sobre nuestro 
Continente. 


A medida que Europa 
fue liberándose de las pesa- 
das secuelas de la contien- 
da, que su economía ha 
ido fortaleciéndose y que 
sus sectores básicos, que re- 
claman atención preferente, 
se encontraron ya en vías 
de alcanzar, al menos, un 
mínimo de autosuficiencia, 
se centra la atención de 
nuevo en la industria aero- 
náutica que resulta impres- 
cindible mantener activa 
por diversas razones, tanto 
económicas como militares, y que en ver- 
dad había quedado relegada en los prime- 
ros tiempos de la dinámica reconstrucción 
a que se ha hecho mención, 





Son dos los hechos que despiertan la 
conciencia de los rectores de la economía 
y de la política, acosados por las frecuen- 
tes llamadas de los responsables de la in- 
dustria aeronáutica. En primer lugar, las 
tecnologías de muy elevado nivel que es 
preciso incorporar en un avión moderno 
cualquiera que sea la aplicación que vaya 
a dársele, requieren unas inversiones y 
unos medios disponibles para la investiga- 
ción, que pocas naciones pueden permitir- 
se el lujo de arbitrar por sí solas, En se- 
gundo lugar, este mismo coste de la eleva- 
da tecnología, que lleva consigo fabrica- 
ciones complejas, hace necesario que las 
unidades que más adelante se pondrán en 
fabricación, lo sean en número suficiente 
para que pueda absorber toda la carga 
económica que lleva consigo el desarrollo 
y la puesta en vuelo de estos aviones. 





Descarga de parte de un ala fabricada por Hawker .Siddeley 


Como consecuencia de ello, la dimensión mínima de las empresas eronáuticas comenzó a 
aumentar hace ya tiempo y así, es bien conocido, como en los años siguientes a la 
conflagración del 45, que se ha tomado como punto de partida, muchas de las numerosas 
empresas aeronáuticas que en todos sus sectores de avión, motor y accesorios-equipos, existían 
en los más importantes países europeos —Inglaterra, Francia, Alemania— fueron integrándose 
en unidades especializadas cada vez mayores y hoy en cada uno de estos países se cuenta sólo 
con un número muy reducido de empresas aeronáuticas que agrupan, concentrándolos, los 
cuantiosos medios que son necesarios para llevar adelante sus programas. 
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En esta marcha ha- 
cia el máximo  aprove- 
chamiento de los medios 
a través de una coordina- 
ción cada vez más com- 
pleta, se admite hoy en 
el mundo aeronáutico 
como un hecho incontes- 
table el que ni siquiera 
las maciones europeas 
técnicamente más ade- 
lantadas y económica- 
mente más fuertes, po- 
drían por sí solas acome- 
ter programas aeronáuti- 
cos de cierto volumen. 
Cierto volumen significa 
cualquier programa refe- 
rente a aviones, que en- 
trañan la normal comple- 
jidad aeronáutica, tanto 
militares como civiles; 
pudiendo decirse que só- 
lo quedan fuera de esta 
afirmación los pequeños 
aviones de la aviación ge- 
neral y algún modelo de 
helicóptero. Así, pues, se 
han visto crecer en los úl- 
timos años agrupaciones 
multinacionales —o qui- 
zás mejor, supranaciona- 
les—, que, reuniendo a 
naciones diversas con in- 
terés común se ocupan 
del desarrollo de un solo 
tipo de avión, que será 
producida en cantidad 
suficiente para hacer el 
proyecto rentable y des- Familia del Airbus 
de luego poniendo a 
contribución importantes 
medios propios en cada una de las naciones interesadas en el proyecto. 





Es en esta línea, que nació al final de los años 60, el Programa “Airbus””, por conjunción 
de una serie de inquietudes que quizás pudieran resumirse bajo tres grandes conceptos: 


— El “Airbus” como reflejo de la preocupación europea por la promoción y desarrollo 
—y quizás la misma supervivencia—, de su industria aeronáutica, que por su impor- 
tante volumen —ocupa hoy alrededor de 400.000 personas—, representa un activo 
nacional, no sólo ya de interés para los propios empresarios aeronáuticos, sino para 
los mismos Gobiernos, que ven en ella, aunque sólo sea desde el punto de vista 
económico, un factor muy importante de equilibrio industrial de valor creciente en 
el futuro. 
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Ref. 1 — Consumo de combustible Ref. 2 — Capacidad de carga 


— El Airbus” daba también ocasión para crear lazos de colaboración internacional de 
carácter aeronáutico, en busca de estructuras competitivas frente a las colosales 
concentraciones industriales del otro lado del Atlántico. 


— La puesta a punto de organizaciones en las que intervienen economías diferentes, 
con regulaciones jurídicas diferentes y con personas de idioma y mentalidades 
diferentes, es una empresa que nadie reconoce fácil y poner en marcha en forma 
efectiva este tipo de organizaciones requiere no sólo decidida voluntad de acuerdo, 
sino también, lo que es muy importante, tiempo, que dé lugar a la maduración 
imprescindible. 


— El Programa “Airbus”, en un terreno mucho más pragmático, representaba un 
intento de cubrir, siquiera fuese en parte el voluminoso mercado de material de 
transporte aéreo civil que era aprovisionado en elevada proporción por la gran 
industria aeronáutica norteamericana. | 


Todavía en 1976 cerca del 90 por 100 de los aviones de transporte que volaban en el 
mundo occidental procedían de la industria USA, mientras que Europa participaba en el 
mercado de aviones reactores del propio continente con menos del 30 por 100 del material 
que equipa a sus líneas de transporte aéreo. Si se tiene en cuenta que un reactor de transporte 
de las generaciones actualmente operativas puede tener un valor de 1.000 millones de pesetas, 
por término medio, que las compañías de transporte aéreo europeas mantienen en vuelo una 
flota de reactores que puede estimarse en más de 1.300 aviones y que la fabricación aeronáuti- 
ca comprende un alto porcentaje de valor añadido con mano de obra de alta capacitación, es 
fácil imaginar la enorme potencialidad de generación de riqueza que la industria aeronáutica, 
aplicada siquiera en parte a la fabricación de aviones de transporte, representa para cualquier 
nación europea y los indudables beneficios que en el terreno laboral representa. 


EL AVION “AIRBUS” A-300 


| avión “Airbus” entra en la categoría de aviones de fuselaje ancho (“Wide Body"') y gran 
capacidad, de la nueva generación. (Ref. 1). 


Es un avión concebido para rutas cortas y medias y, entre sus más relevantes ventajas 
sobre los aviones de la misma aplicación de generaciones anteriores, pueden citarse: 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1982 169 





£ Y. £e4 84 rm 
AJOO LONG. 53,620 : 
ALT. t6, Lin 







ENY. £3 90m 
A310 LONG, 46,70m 
ALT, 15,79 m 


VERSIONES El SERVICIO 


Peso maximo 
ol despegue 


Combustible 


Alcance con 
pasaje compleio 


220-345 más. 


27,5 tons. en tontainers 


1 t arga 
Comparilmento de carg 2,5 tons. en bodega y 


General Electric CF6-S0 O Prall £ Whitney JT9D-59 


(52,500/53,000 Ib, de empuje). 
Están en desarrollo los versiones moflorizadas con 
Rolls Royce RB21. 


VERSIONES EN DESARROLLO 


Peso móaimo 
ol despeque 


Alcante con 
pasoje completo 


- 19,6 ftons. en conlainers 


Comportimento de corga 2,8 tons. en bodega 


General Electric CF6-€0 d Prott 8 Whitney JT90-7R4 
(48,000 Ib. de empuje). 


Están en desorrollo las versiones motofizados con 
Roits Royce KkAp211 





Ref. 3 
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— Economía de combustible. (Ref. 1). 
— Capacidad de volumen de carga. (Ref. 2). 
_ Cualidades no contaminantes, especialmente en lo que a ruidos se refiere. 


Las figuras que se incluyen presentan en forma gráfica comparativa las ventajas citadas. 


Existen dos versiones en servicio actualmente, la A-300B2 y la A-300B4, que son 
exteriormente idénticos y se diferencian básicamente en que la versión B4, la de más largo 
radio de acción, lleva incorporado un depósito de combustible en la sección central del ala. 
Ambos están equipados con dos motores General Electric modelo CF6-50 de 52.500 Lb de 
empuje cada uno. El modelo B2, de corto radio de acción, cubre una etapa máxima de 
3.300 Kms. y admite hasta 279 pasajeros en configuración estándar y radio de acción indica- 
do. En cuanto al B4, el número de pasajeros es el mismo, pero sobre un radio de acción de 
4.600 Kms. (Ref. 3). 


La fabricación en serie del avión, iniciada en 1974, emplea alrededor de 15.000 persortas 
en Europa, en las fábricas que construyen y montan la célula. La mayor parte de los equipos, 
aproximadamente el 75 por ciento, es de origen europeo. Sólo son americanos. los motores y 
determinados equipos que en valor añadido, representan alrededor de un 17 por 100 del total. 


A fines de 1980, se encuentran ya 120 aviones en servicio comercial, distribuidos en 
veintidos compañías aéreas. Su conportamiento en servicio se considera excelente y le sitúa al 
mejor nivel de sus competidores. Tanto es así que el número de vuelo con retrasos de más de 
un cuarto de hora, por causas técnicas debidas al avión, durante 1980 fue de 1,66 por 100 del 
total de vuelos comerciales. 


A partir de estos primeros resultados, los constructores del avión, agrupados bajo la égida 
de Airbus Industrie han emprendido, desde 1976, el perfeccionamiento de las versiones B2 y 
B4. Estas mejoras permiten seguir la evolución de los reglamentos de navegabilidad, responder 
a ciertas demandas de las compañías y diversificar aún más la explotación al aumentar las 
posibilidades de transporte de carga. 


Aparte de estas mejoras “naturales” de las versiones iniciales, está prevista la creación de 
una verdadera ''familia Airbus”. 


El diseño básico del A-300 tiene ya 10 años y, desde entonces, se han ido introduciendo 
como vemos un gran número de mejoras previamente estudiadas. Pues bien, el A300-600, 
ahora en estudio, es el resultado de la integración de todas esas mejoras sobre una célula que 
combina una capacidad aumentada en 16 pasajeros con unos motores mejorados. Este avión se 
presenta como una necesidad para competir contra la intromisión en el área de influencia del 
Airbus del B-767 ampliado, un nuevo avión de la casa americana Boeing de próxima aparición 
en el mercado. 


En cuanto al A-310 actualmente en desarrollo, respondiendo a la demanda de las líneas 
aéreas de un avión de menor capacidad, se han introducido nuevas características que han sido 
también aplicadas en el A-300. 


A continuación podrían aparecer los derivados menores O mayores de los aviones actuales. 
Se han iniciado los primeros estudios relativos a las versiones SA-1 y SA-2 de un solo pasillo 
central y con capacidad en la gama de los 120/170 pasajeros a fin de evaluar la conveniencia 
de su completo desarrollo, ya que las Compañías Aéreas habrán de iniciar el reequipamiento 
con aviones de fuselaje estrecho de esta capacidad antes de finalizar la década de los 90. Un 
primer análisis de un avión de mayor capacidad, el TA9 de 300/330 pasajeros, demuestra que 
este tipo de avión se adaptaría bien al tráfico, antes de 1986, y que ofrecerá bajos costes de 
explotación. ps 
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Por último, se evalúa igualmente una 
versión TA11, cuatrimotor, de gran radio 


de acción, que podría proponerse a partir 
de 1985, 


EL PROGRAMA “AIRBUS" 


E | Programa para el desarrollo y fabri- 
cación del avión de fuselaje ancho 
“Airbus” quedó definitivamente estableci- 
do mediante un acuerdo franco-alemán de Lock heud 
1969, que definía los diferentes aspectos Bocing 15% 
de la colaboración entre ambos países pa- 21% 

ra su realización. Posteriormente, en 1970, 
Holanda entró a formar parte del Progra- 
ma para el desarrollo del A300 y, por últi- 
mo España se adhirió al mismo por Ácuer- 
do entre Gobiernos de 23 de diciembre de Ref. 5 - Distribución del mercado en 1979 para los 
1971. Inglaterra participa desde el 1 de aniones. de" useleje ancho da corto/media: »radio.-de 
enero de 1979 a nivel de Gobierno, aun- A 

que la empresa de dicho país HAWKER 

SIDDELEY, ha aportado financiación al desarrollo inicial del A300. (Ref. 6). 


Douglas 
6% 





En virtud del Acuerdo de 23 de diciembre de 1971, España financia el 2 por 100 del 
desarrollo del avión básico A300, pagando en trabajo. En la práctica, consiste en la fabricación 
en la empresa española CASA del estabilizador horizontal, puertas de fuselaje, etc., del 
“Airbús”. CASA, como constructor asociado al Programa, participa asimismo en un 4,2 por 
100 en los trabajos de mano de obra de la serie. 


La Administración y control de funcionamiento del “Programa Airbus” se realiza a través 
de una serie de Organismos internacionales e interministeriales entre los cuales es básico el 
“Comité Gubernamental Airbus”, cuya misión es informar sobre la marcha técnica, industrial y 
financiera del Programa y vigilar o asegurar la aplicación de las disposiciones del Acuerdo entre 


Gobiernos ya citado. En este Comité se encuentran representados los cinco países miembros 
del Programa a los que se agrega un observador del Gobierno belga ya que la formalización de 
la incorporación del mismo al Programa se espera próximamente. Ref. 4.) 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1982 173 


Para la fabricación del avión y desarrollo del Programa, desde el punto de vista industrial, 
se constituyó una asociación de características especiales denominada Airbus Industrie G.!.E. 
del que forman parte SNIAS por Francia DEUTSCHE AIRBUS por Alemania, BRITISH 
AEROSPACE por Gran Bretaña y C.A.S.A. por España, estando la sede del grupo en Toulouse 
(Francia). 


Tras obtener las certificaciones europeas y americanas, el primer avión “Airbus” entró en 
servicio comercial en mayo de 1974, en la Compañía Air France. 


En la actualidad, está lanzada la fabricación en CASA de los componentes asignados hasta 
el avión número 204 y los aprovisionamientos hasta el número 244. Como es lógico, los 
aviones de los distintos lotes de serie, se encuentran en diferentes estados de fabricación. 


En los momentos actuales, y tras las dificultades iniciales apuntadas AIRBUS INDUS. 
TRIE es el segundo suministrador del mundo de aviones de fuselaje ancho, después del gigante 
Boeing, norteamericano y el primero en la subclase de corto/medio radio de acción, como 
ponen de manifiesto los gráficos que se incluyen en estas páginas. (Ref. 5). 


Una de las líneas fundamentales de actividad de CASA, como de la mayor parte de las 
industrias europeas, es la realización de programas de colaboración y subcontratación interna- 
cional. 


El “Airbus” con sus posibles desarrollos está considerado actualmente como un programa 
fundamental y prioritario para la industria europea en el campo de la aviación de transporte, 
siendo así reconocido en los planteamientos de una posible política europea concertada en este 
sector, cuyas bases vienen siendo discutidas entre la CEE y los industriales aeronáuticos. 


En estas circunstancias, la participación de CASA en este programa, constituye un aspecto 
de gran importancia para el mantenimiento de sus actividades de colaboración industrial en 
Europa. 


Son, en efecto, innegables las importantes ventajas que para la actividad aeronáutica . 
española se derivan de hallarse incorporada de hecho a Programas básicos para el desarrollo 
aeronáutico europeo, siquiera sea en la reducida proporción que el potencial del sector en 
España representa frente al de los países que se unen para colaborar en agrupaciones suprana- 
cionales. 


Los beneficios sociales y económicos de nuestra participación pueden no ser considerados 
en el momento actual significativos, pero, debido a las avanzadas tecnologías que exige, el peso 
del sector, aeronáutico en las economías nacionales es progresivamente más importante a 
medida que el nivel de desarrollo industrial es más elevado y, ante este hecho incontestable, 
los esfuerzos para que la industria aeronáutica española consolide sus posiciones en el contexto 
de la europea, son apoyados por el Gobierno aun a costa del sacrificio económico que en 
algunas circunstancias puede representar. M 
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CASA 





- Importancia del PROGRAMA 
AIRBUS en la EMPRESA 





MANUEL BLANCO MIGUEL, Comandante |. A. 


El programa Airbus supone para C.A.S.A., además del prestigio internacional que trae 


consigo, tres tipos de logros: 


Adquisición de tecnología, adquisición de disponibilidades (facility) (instalaciones, equi- 


pos y maquinaría) y ocupación de mano de obra. 


El programa Airbus consiste en la fabricación de los conjuntos del cuadro 1. 


CUADRO NUM. 1 


A-300 - 600 


(6) 


Estabilizador 
Horizontal (9) 


Puertas principa- | 12//A521 10000 | 12//A521 11301 | 12//A521 11301 


les de pasajeros 12//4521 11301 


(2) 


Trampas del 15//4528 34000 | 15//A528 10150 S. P/N. 
tren principal (7) (3) (4) 


Trampas del Anteriores Anteriores 


15//4528 10625 | 15//A528 10625 
Posteriores (8) Posteriores 
15//4528 11000 | 15//4528 11000 


tren de morro 
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35//A000 70400 | 36//A551 70120 | 36//A551 70125 





(1) 
(2) 


(3) 
(4) 
(5) 


46) 


(7) 
(8) 


(9) 


El primer estabilizador de A-310 ha 
sido el N/S 162. 

A partir del avión 61 por la modifi- 
cación 1326, que introduce una bal- 
sa salvavidas en la puerta, pasa a ser 
12//4521 11301, 

Existe un diseño C.A.S.A. de estas 
trampas en fibra de carbono. 

Estas trampas pueden ser de fibra de 
carbono diseñadas por C.A.S.A. 

Se piensa diseñar estas trampas en 
fibra de carbono, y sí dan buen re- 
sultado, pueden equipar al A-300 y 
al A-310. 

El diseño de las versiones A-310 y 
A-300-600 es responsabilidad de 
C.A.S.A. 

Desde el avión 100 son fabricados 
por la Factoría de Cádiz. 

Desde el avión 98 son fabricados 
por la Factoría de Cádiz. 

Desde el avión 140 los timones de 
profundidad, son fabricados por la 
Factoría de Cádiz. 
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Para ello C.A.S.A. ha tenido que revisar el utillaje alemán o francés de la versión A-300 
duplicando el correspondiente a puertas y estabilizadores, así como diseñando un nuevo 
utillaje para las puertas 12//A521 11301 diseñadas por Francia. 


Corresponde también a C.A.S.A. el diseño y la fabricación del utillaje para las versiones 
A-310 y A-300-600, de la primera de las cuales ha entregado en primer estabilizador con fecha 
9-6-81, mientras que, en su Dirección de Proyectos, se ha comenzado a proyectar los nuevos 
conjuntos del A-300-600. 


Hasta el 31 de junio de 1981 C.A.S.A. ha entregado (incluyendo repuestos), los siguientes 
conjuntos: 


163 Estabilizadores horizontales. 

161 Puertas principales de pasajeros. 

167 Trampas del tren principal. 

159 Trampas del tren de morro (de la trampa posterior derecha se ha entregado una de 
menos). 


Vistos el alcance y la situación actual del programa, analizaremos a continuación la 
tecnología adquirida o que se adquirirá con el mismo para lo cual la dividiremos en dos clases: 
tecnologia de producción —subdividida a su vez en tecnología de encolado y tecnoloaías 
varias— y tecnología de proyecto. 


Tecnologías de encolado 


1.7 Herrajes o revestimientos de “doble seguridad'', formados por dos partes pegadas, 
que en el supuesto que se agriete una de ellas, la obra puede sonortar las cargas. Se 
emplean en elementos estructurales importantes. 


o » » » . » 
2... Metalizado de carenas y elementos de fibra de vidrio, usado en las carenas marginales 


sometidas a cargas electroestáticas, que permita que exista continuidad en los demás 
elementos metálicos, lo cual proporciona un buen sistema antirrayos. 


3.” Metalizado de bronce a la llama sobre materiales metálicos usado en partes que 
deben ser protegidas contra la abrasión y la corrosión, p.e. topes puerta pasajeros. 

4. Fabricación de conjuntos encolados de tejido de fibra de carbono. 

5... Fabricación de conjuntos de fibra de vidrio pegados en útiles de encolar, formados 
con una chapa de 4 ó 5 mm. de espesor, con la forma exterior del elemento y 
apoyados sobre un bastidor. Son más ligeros y se obtienen mejores resultados que 
con útiles compactos o unidos de bloques fundidos. 


Tecnologías varias 


1. Tuberías hidraúlicas con terminales grapados del tipo “'Harrison'”” que mejoran la 
estanquidad y permiten sustituir trozos de tuberías deterioradas. 

2.” Utilización del fluido no inflamable “'Skydrol'” en las instalaciones hidraúlicas y 
montaje de elementos protegidos contra la corrosión producida por este líquido. 

3. Fabricación de ejes con extremos dentados y alojamientos para los mismos. 

4.” Aplicación de sellante entre elementos extructurales remachados para evitar la 
corrosión por rozamiento. 


5. Fabricación simultánea de 2 Ó 3 piezas fresadas en máquinas de Control Numérico 
(CN). Fabricación de piezas de CN en máquinas de 4 ejes. 


6.. Utiles para el control de intercambiabilidad que simulan el elemento receptor y que 
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aseguran que no 
van a existir proble- 
mas en el montaje 
posterior y una to- 
tal intercambiabili- 
dad. 


7.2 Control de tempera- 
tura de los locales 
donde están situa- 
dos los útiles de 
montaje que asegu- 
ra que no se produ- 
cirán dilataciones o 
contracciones que 
repercutirán en los 
montajes posterio- 
res. 


8." Empleo de la :má- 
quina de remachar 
automática (Drive- 
Matic) que no re- 
quiere operaciones 
manuales. 


9. Nuevos conceptos 
para la fijación de 
rótulas y rodamien- 
tos a los herrajes 
mediante anillos in- 
termedios que su- 
fren deformaciones 
plásticas en los bor- 
des, para aplastar el 
material y solaparlo 
sobre las rótulas y 
rodamientos. 





Serie de estabilizadores horizontales del Airbus, fabricados por C.A.S.A. 


Tecnologías de proyecto 


Son las correspondientes a los tres departamentos que han intervenido fundamentalmente. 


Departamento de diseño 


En diseño las tecnologías utilizadas no han supuesto nada nuevo o desconocido por C.A.S.A, 


Departamento de Cálculo y Ensayos 


Las nuevas tecnologías han sido las siguientes: 


Nuevos métodos de cálculos más modernos. 

Instrumentación de ensayos. 

Ensayos de fatiga (corresponde a C.A.S.A. el ensayo de fatiga del estabilizador). 
Cálculo de conjuntos donde se utiliza fibra de carbono. 
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Departamento de hidráuli- E 
ca y mandos de vuelo Ad 
q í 


n hidráulica y man- 

dos hasta el Airbus 
la tecnología utilizada 
era una intermedia entre 
el “fail safe” y el “safe- 
life”, en el Airbus se ha 
trabajado fundamental- 
mente con el “fail safe”” 
adquiriéndose mucha in- 
formación sobre dicha 
tecnología. 


Además de las ante- 
riores tecnologías se han 
perfeccionado y comple- 
tado otras ya existentes Cadena ¡de montaje 
en CASA. p.e,, el fre- 
sado químico honey- 
comb, encolados, etc. 





Pasemos ahora a las 
instalaciones, equipos y 
maquinaria adquiridos 
para este programa. En 
la nave de encolado se 
crearon nuevas zonas cli- 


matizadas y se ampliaron | Es 
las de preajuste, recan- A 
teado y pintura. Aunque hy a 


posteriormente se consi- 
guió fabricar en dos par- 
tes de igual longitud la 
pieza más larga (8 m.), 
las dimensiones de ésta 
obligaron a la instalación 
de una línea de limpieza Ss Colaboración de C.A.S.A. (España). 
y anodizado con baños 
10X1X25m. 





Al comienzo del programa se contaba únicamente con un autoclave de 2,1 m, de diámetro 
por 4,8 m. de longitud siendo necesario incorporar dos nuevos, uno de 3,6 m. de diámetro por 
12 m. de longitud y otro de 1,4 m. de diámetro por 1,5 de longitud, fundamentalmente a 


causa del programa Airbus. 


Especial mención merece el considerable aumento de capacidad de mecanizado en CN 
impuesto por el desarrollo del programa, teniendo en cuenta que al principio del mismo se 
contaba únicamente con una máquina pequeña de 3 ejes y dos cabezales que principalmente 
trabajaba para las alas del F-10 y que en la actualidad se dispone de un parque de 10 
fresadoras de CN de 3 ejes y diverso número de cabezales según los casos, así como de 4 
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fresadoras de CN de 4 ejes y dos cabezales, de un torno de CN y de una mandrinadora de CN, 
siendo las dimensiones máximas de mecanizado de 2 X 6 m. que serán ampliados a 2X9m, 
con una nueva máquina. 


Puede estimarse que para el año 1982 la dedicación de este parque de maquinaria de CN 
al Airbus será del 50% aproximadamente. 


Para empezar el programa se construyó una nueva nave de montaje con adosado para 
oficinas de 72 X 72 m.: y para poder seguir el mismo se está construyendo en este momento 
una nueva nave con adosado, prolongación de la anterior, de 72 X 96 m. 


Por último en cuanto a mano de obra directa este programa supone para C.A.S.A. el 
empleo de la misma en las siguientes cantidades y “tipos: 


Mano de obra de proyectos realizada .............. «o... ... 151.000 h/h. 

Mano de Obra prevista ............. +... marea 49.000 h/h. 

Como término comparativo la disponibilidad de horas/hombre anuales de Proyectos es de 
341.000 h/h. 

Utnillaies te aliados. oa rs RRE AAA 130,000 h/h. 

UE ajes PrEVIStOS ¿incre aaa ARAS AA 70.000 h/h. 


Montaje y fabricación, 


Como término comparativo la disponibilidad de h/h. anuales de utillajes en la Factoría de 
Getafe es de 120.000 h/h. 


Las h/h. en la actualidad son aproximadamente de ............. 500.000 h/h. 
Las h/h. anuales previstas para el futuro SON de ........ o... .. +. 1.000.000 h/h. 


Como término comparativo se puede decir que en el año 1982, las horas de Airbus serán 
aproximadamente iguales a las horas de la revisión de los aviones americanos (contabilizando 
las horas de Cádiz) superándolas en el futuro, lo cual hará que el primer programa en cuanto a 
mano de obra de la Factoría de Getafe, sea el Airbus. 

Además de todo lo anteriormente expuesto, la participación de C.A.S.A. en el programa 
Airbus ha supuesto una adecuación tanto en el aspecto organizativo como técnico del control 
de configuración, JRM (Junta de revisión de materiales) y control de calidad a los métodos y 
sistemas europeos. 


Asimismo se han potenciado las áreas de planificación, control de producción y gestión de 
materiales, adecuándolas a los elevados ritmos de producción que exige el programa; los cuales 
son también, debido a su incremento, causa fundamental del rápido desarrollo de nuevos 
procedimientos y técnicas de subcontratación, 

Como conclusión y teniendo en cuenta todo lo anterior, se puede decir que el programa 
Airbus en C.A.S.A. es en la actualidad uno de los más importantes, no sólo por la 
importantísima ocupación de mano de obra que el mismo supone, sino por la adquisición de 
tecnologías de vanguardia que podrán ser aplicadas en su totalidad al nuevo avión CN 235 
proyectado y fabricado en cooperación con Indonesia, lo cual permitirá a C.A.S.A. seguir 
avanzando en el desarrollo de aviones de transporte cada vez mayores con base en el C.A.S.A. 
212 (Aviocar). 

El desarrollo de esta línea de productos propios junto con el C-101, unido a los trabajos 
de compensación extranjeros, hacen que C.A.S.Á. se encuentre en este momento ante un 
brillante porvenir, que permitirá que el nombre de España siga apareciendo en el mercado 
internacional aeroespacial, de una forma cada vez máa activa. y | 
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MANUEL CORRAL BACIERO 
A E O OO O DO DO DO O DO O DO 


| 16 de marzo de 1981 asistíamos en la factoría central de Airbus Industrie ( Blagnac- 
E Toulouse) a la entrega del primer Airbus A-300/B4-120, el EC-DLE, “Doñana” de los 
cuatro (son los otros tres: “Cañadas del Teide” EC-DLF, “Tablas de Daimiel'” EC-DLG y 
“Aigúes Tortes” EC-DLH) que se han incorporado hasta el momento a su flota cubriendo rutas 
desde el 29 de marzo entre Málaga-Londres, Málaga-París, Madrid-París, Madrid-Roma, Madrid- 
Frankfurt, Madrid-Barcelona, Madrid-Las Palmas, Madrid-Tenerife, Madrid-Málaga, Madrid-Sevi- 
lla, Barcelona-Málaga, Málaga-Londres, Málaga-París, más sus correspondientes regresos. El 3 de 
mayo de 1981 eran 56 los vuelos semanales operados con el A-300/B4 por Iberia, destacando 
Madrid-París-Madrid con trece frecuencias por semana y Madrid-Barcelona con doce. 
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Existen pedidos en firme para dos aviones del mismo tipo que los anteriores, con entregas 
en febrero de 1982, Con la entrada en servicio de estos dos aviones, se está estudiando la 
inclusión de Sevilla, Milán y probablemente Atenas, Cairo y Yeddan entre las ciudades servidas 
por este modelo. 


Para aproximarnos a una primera evaluación operativa del '*Airbus'” en su operador nacio- 
nal IBERIA, hemos recibido la inestimable colaboración de Manuel Sánchez Márquez y de 
Arturo de Benito Ruiz de Villa, de la Dirección de Planificación de Iberia, quien también nos 
ha prestado apoyo a través de su Oficina de Prensa, 


“A través del Grupo ATLAS, Iberia ha participado en la definición de la Especificación 
Técnica del A-300-B desde que se iniciara su estudio, en 1971, Resultado de estos trabajos 
fueron dos Especificaciones, una para el modelo de corto radio A-300 B-2 y otra para el de 
medio radio A-300 B-4, Air France y Lufthansa adquirieron ambos tipos de avión, mientras 
que Iberia y Alitalia se inclinaron sólo por el B-4, Las diferencias más importantes correspon- 
den a la capacidad de combustible (31.300 kg. en el B-2 y 45.500 kg. en el B-4, gracias a un 
depósito adicional situado en la sección de fuselaje correspondiente a la unión de las alas) y a 
los pesos máximos al despegue (142 toneladas en el B-2 y de 157,5 a 165 toneladas en el B-4), 
El B-4 lleva igualmente un flap de borde de ataque tipo Kruger, idéntico al de la versión para 
Operar en aeropuertos altos y cálidos B2K del avión de corto radio”. 


De las dos versiones del A-300-B, Iberia se decidió por la de mayor radio de acción, la 
B-4 y dentro de esta categoría, se escogió el peso de despegue más pequeño 157.000 kg. De 
este modo se trata de compatibilizar servicios largos como vuelos de Madrid a las capitales 
canarias, o de Málaga a París y Londres, con rutas típicamente europeas, bastante más cortas, 
como Madrid-Barcelona, Barcelona-París o Madrid-Málaga. 


¿Por qué no introdujo Iberia el A-300 B-4 antes? 


“Iberia tenía ya planeada la puesta en servicio del avión en el año 1976. Sin embargo, la 
fuerte recesión producida en el tráfico mundial por la crisis económica y el incremento exage- 
rado de los precios del petróleo aconsejó el aplazamiento de tal medida. Debe hacerse notar 
que el viajero demanda cada vez más un número de frecuencias alto, de forma que le permita 
escoger horarios adecuados para sus viajes. Esto implica que los aviones de gran capacidad, 
como el A-300-B, sólo ofrecen un servicio óptimo en rutas que tengan un tráfico denso y 
cuya capacidad de incremento de frecuencias esté ya saturada”. 


El A-300 B-4 de Iberia tiene 26 plazas de primera clase, 6 por fila, con 101,6 cm (40””) 
de paso entre asientos y 225 asientos clase turista, 8 por fila, con 86,4 cm (34") de paso entre 
asientos. Los pesos operativos son los siguientes: 


Peso máximo de despegue: 157.500 kg. 
Peso máximo de aterrizaje: 134,000 kg. 
Peso máximo sin combustible: 124.000 kg. 
Capacidad de combustible: 45.500 ko. 


Iberia opera el avión con 4 pallets en la bodega delantera y 12 semicontenedores en la 
posterior, más una tercera empleada para carga a granel. 


La carga de pago total ofrecida es 33,000 kg., equivalente a 251 pasajeros con su equipaje 
y 10.400 kg. de carga. 


El avión va tripulado por dos pilotos, un mecánico y diez auxiliares de vuelo. Como 
característica importante cara al pasajero, dispone no sólo de maleteros en las filas laterales, 
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sino también de un ma- 
letero central doble, lo 
que proporciona un am- 
plio espacio para equipa- 
jes de mano. 


“Tanto en el caso 
del A-300 como en los 
demás, Iberia busca el 
avión más adecuado para 
sus necesidades, indepen- 
dientemente de la nacio- 
nalidad del fabricante. 
Aunque, efectivamente, 
la mayoría de su flota la 
constituyen aviones de 
fabricación norteamerica- 
na, esto se debe a la 

Acto de entrega del “Doñana” en Toulouse. Habla don Felipe Cons, Presidente de inexistencia de aviones 

ds de otros países compara- 

bles. Debe recordarse 

que en los últimos años Iberia ha operado otros aviones europeos como el Caravelle. Fokker 

F-28 y Fokker F-27, Centrándonos en el A-300, se consideró que era el avión óptimo para las 

rutas europeas y nacionales de gran densidad de tráfico, cuyo alto número de frecuencias no 
hacía rentable la introducción de vuelos adicionales””. 





La introducción de estos aviones supone una importante aportación al transporte aéreo 
español, al incidir sobre aspectos tan importantes como el ahorro de combustible y la incorpo- 
ración de comodidades al usuario en servicios de corto y medio alcance, antes sólo reservadas a 
los vuelos de largo recorrido, derivadas de la amplitud de la cabina y bajo nivel de ruido. Á 
todo ello se une la capacidad para el transporte de mercancía, que contribuirá a desarrollar 
este tráfico favorecido además por la facilidad que representa la utilización de “pallets” inter- 
cambiables, similares a los usados en los aviones cargueros y de fuselaje ancho que actualmente 
sirven en la red de Iberia los vuelos de largo radio de acción. 


Nos interesamos también por la posible evaluación de los índices de ocupación y consu- 
mo y los resultados obtenidos hasta julio de 1981, fecha en que fueron solicitados estos datos 
para RAA. 


“En estos momentos llevamos solamente dos meses de operación de la flota, por lo que 
sería prematuro hablar de la variación de índices de ocupación. Los A-300-B, con 251 plazas 
vienen a sustituir en las rutas europeas a los DC-8/63 con 208 plazas. Como consecuencia, los 
índices de ocupación deben ser, inicialmente, algo menores debido a este aumento de la oferta. 
De todas formas el modelo ha tenido una acogida favorable y se espera mantener o incluso 
aumentar las ocupaciones anteriores en los meses venideros”. 


Respecto a consumos, han existido algunos problemas en los aviones entregados a SAS 
durante 1979-1980, por lo que Iberia, en colaboración con Airbus Industrie y Pratt € Whit- 
ney, está llevando a cabo un programa de mejoras. Según los resultados obtenidos en los 
vuelos de prueba de los cuatro aviones recibidos, el promedio de consumo es 1,5 por ciento 
superior al teórico. Sin embargo se espera que los aviones del año 82 incorporen algunas 
modificaciones que les permitan llegar al valor teórico o mejorarlo. Si esto es así, se modifica- 
rían igualmente los primeros cuatro aviones. 
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Se realizó, lógica- 
mente un estudio com- 
parativo con el resto de 
la flota de consumos, 
costes generales por pla- 
za ocupada O Tm. carga, 
para la compra “del 
avión, empleando valores 
teóricos. Aunque aún es 
pronto para revisar las 
cifras empleando valores 
reales (deberíamos espe- 
rar al menos al final del. 
verano), la aceptación 
del avión ha sido buena 
y no se prevén diferen- 
cias sustanciales sobre el . 
estudio inicial”. 





Firma de la entreya del “Doñana” por tos señores Vethiere y Cons 


Dentro de su seq- 
mento ¿es el avión más 
barato? ¿más rentable? 


“Lógicamente no es 
el avión más barato. El 
precio de los aviones re- uk: 
cibidos este año, comple- a 
tamente equipados, fue A Bs ; 
39 5 millones de dólares E” 
por unidad, pero sí el | id 
más rentable para las ru- O id 
tas a las que se ha hecho 
referencia””. 





Aterrizaje en Getafe del primer Airbus de Iberia 


¿Por qué monta motores Pratt 8 Whitney, cuando los clientes anteriores montaban GÉE?, 
¿Qué ventajas tienen los P 8: W para Iberia de acuerdo a sus estudios de mantenimiento, 
homologación, consumo, rendimiento, etc.? 


“La decisión de instalar motores Pratt €: Whitney JT9D-59A no fue adoptada de forma 
aislada, sino que se hizo en combinación con la selección del motor JT9D-70 para los nuevos 
B-747/200. Se realizó un minucioso estudio de esta opción, comparándola con los General 
Electric CF-6-50 (E2 para el B-747 y C2 para el A-300-B). Los resultados fueron muv pareci- 
dos, pues ambos motores eran plenamente satisfactorios para Iberia, pero se pusieron de mani- 
fiesto algunos factores que inclinaron la balanza a favor de Pratt 8: Whitney: 


— En el B-747, el menor peso y mayor empuje al despegue del JT9D-70 permitía ofrecer 
mayor carga de pago que con el CF6-50E2 en algunas rutas comprometidas, tales como 
Madrid-México-Madrid y Madrid-Buenos Aires-Madrid sin escalas. 
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— De acuerdo con el reparto de trabajo del grupo ATLAS, Iberia sería Agencia Central 
(responsable del mantenimiento) para estos motores de Pratt 8: Whitney, mientras que los 
CF-6 los mantienen Air France y Lufthansa. 


Respecto a la certificación del JT9D-59A en el A-300-B se realizó en octubre de 1979 en 
el primer avión de este tipo entregado a SAS, primer cliente de esta combinación avión-motor, 
Posteriormente la compañía Garuda recibirá también A-300-B-4 con el motor JT9D-59A. 


El A-300-B propulsado por motores JT9D-59A cumple con las normas más estrictas de 
ruido, tanto bajo regulación internacional (Anexo 16, Capítulo 3 de OACI), como bajo regula- 
ción norteamericana (FAR 36, Stage 3). Para dar una idea de la reducción de niveles acústicos, 
basta decir que el contorno de 90 EPNL (Equivalent Perceived Noise Level) del A-300 tiene 
una superficie 40 por ciento menor que el del B-727/200, avión que es 45 por ciento más 
ligero en peso al despegue. 


Respecto a contaminantes, el JT9D-59A cumple ampliamente con las normas vigentes de 
emisión de humos y vertidos de combustible. En relación con los diferentes proyectos sobre 
regulación de emisiones de otros contaminantes (hidrocarburos no quemados, óxidos de carbo- 
no y de nitrógeno) no se esperan serias dificultades, dado que este motor se encuentra entre 
.los de menores niveles de emisiones contaminantes existentes en la actualidad. 


Sobre el siempre importante tema del mantenimiento, los representantes de Iberia nos 
explican que dentro del reparto de trabajo ATLAS, las revisiones mayores de la célula las hará 
Lufthansa en Hamburgo; el mantenimiento ligero y el de los motores se hace en Madrid. 


Para estos últimos trabajos se ha modificado uno de los hangares de Barajas añadiendo 
1.000 m? más de superficie cubierta y aumentando 5 m. la altura del techo. En las instalacio- 
nes de la Muñoza se ha montado una línea de revisión de JT9D que comparten los motores 

del A-300-B y del B-747. | | 


No se espera que haya problemas importantes ya que ATLAS tiene seis años de experien- 
cla en tareas de mantenimiento de A-300-B, con resultados satisfactorios. El hecho de que la 
fuente de aprovisionamiento de respuestos esté en Toulouse en vez de en Estados Unidos no 
puede sino facilitar la tarea. Hay que resaltar que Iberia realizaba ya mantenimiento de algunos 
equipos del A-300-B en ATLAS, antes de adquirir el avión. 


Respecto al futuro de la flota de Iberia, nos interesamos por los paneles, estudios para la 
ampliación, sustitución de la flota por otros productos Airbus y cómo se podrían concretar 


modelo a modelo. 


“Hay dos líneas de estudio principales. Por una parte existe interés en incorporar un 
nuevo modelo de corto/medio radio con capacidad del orden de 200 plazas para llenar el 
hueco existente entre los 251 asientos del A-300-B y los 149 del B-727. Para este nuevo 
modelo, que se incorporaría en 1985, se perfilan como candidatos con mayores posibilidades 
el A-310 y el B-757; pudiendo el avión escogido ser también de interés para Aviaco. 


Iberia ha colaborado siempre con los fabricantes en la definición técnica de los aviones 
del grupo ATLAS, así ha sucedido en el A-310, en cuya especificación ha colaborado desde 
1977. 


A más largo plazo, se busca un sustituto para los actuales DC-9, con una capacidad algo 
superior de asientos (de 130 a 120 en vez de los 100 de los aviones en servicio). Los modelos 
estudiados son el Boeing B-737/300, el McDonnell-Douglas/Fokker MDF-100 y el Airbus In- 
dustrie A320-100, El estado muy preliminar de definición de estos aviones hace difícil adelan- 
tar pronósticos, pero su incorporación podría producirse entre 1987 y 1989". y 
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Lo mejor de AGUILAS” 





La Revista AGUILAS, editada por la Academia General del 
Atre, ha constituido desde sus comienzos con el nombre de “EL 
CAIMAN” la expresión de las inquietudes profesionales y el sano 
humor de las diferentes promociones de la Academia. 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica quiere traer a esta 
nueva sección una selección de lo mejor que ha aparecido en 
AGUILAS con una doble intención. La del homenaje a los que 
formaron su redacción y la de traer a estas páginas el aire desen- 
fadado y joven de unos años inolvidables para gran parte de los 
componentes del Ejército del Atre. 


Este mes traemos una selección de HUMOR AERONAUTI- 
CO, tema que, como se comprenderá, ha llenado siempre uno de 
los apartados más felices de la vida académica. 





En fin; yo creo que cómo inspección previa ya está bien, ¿no? ] 
¡¡No, hombre no! ! ¿Quién le ha enseñado a regular el paso de 


hélice así? 





¿Qué? ¿Piloto de caza? ¿Y este botón, para qué sirve? 
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Las tácticas del combate aéreo están cambiando y la tecnología es la causa 
de esos cambios. 


“Los nuevos misiles y los modernos sistemas de lanzamiento, con los 
perfeccionados medios de identificación de objetivos serán más importantes 
que las maniobras de combate”, 


CAMBIOS 


en el 


OMBATE AEREO 














J. JOAQUIN VASCO GIL, Comandante del Arma de Aviación 





Empezó todo una mañana de pri-— nadie se le había ocurrido hacer una — nfínsula Ibérica, (Por supuesto estos 
mavera, el alta de las Azores estaba predicción meteorológica, ocho octa- datos no resistirían una concienzuda 
en su sitio acostumbrado, como a vos de sol y moscas cubrían la Pe- investigación, pero como el que es- 
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cribe soy yo el paisaje y la meteoro- 
logía son los que a mí me parecen. 
al que no le gusten que los cambie 
y en paz.) 


Un hombre, a bordo de su caba- 
llo, paseaba por la entonces parda 
meseta; iba alerta porque buscaba 
las proteínas suyas de cada día y 
sabía que las proteínas podían darle 
un disgusto. De pronto un galope 
tras él le hizo concebir la esperanza 
de que alguien venía a ayudarle, se 
volvió a ver quién era y lo que vio 
no le gustó nada, el supuesto ayu- 
dante se le echaba encima a todo lo 
que daba su caballo y esgrimía una 
estaca con la evidente intención de 
dejársela caer en las costillas a nada 
que se descuidase. 


Nuestro hombre en aquel mo- 
mento se dio cuenta de tres cosas: 
primera, el otro iba más deprisa y a 
él no le darfa tiempo a escaparse; 
segunda, la cachiporra del otro era 
del mismo tamaño que la suya; ter- 
cera, si le dejaba entrar por detrás 
las posibilidades de repartir estaca- 
zos del otro eran mucho mayores 
que las suyas... 


La reacción del hombre fue in- 
mediata, hizo dar la vuelta al cua- 
drúpedo, puso su hocico hacia el 
otro, y trató de correr tanto como 
él; el resultado fue la primera entra- 
da en tijera de la historia de la avia- 
ción, en el cruce se atizaron e “ipso 
facto” ambos se dieron la vuelta pa- 
ra ver de atizarse más; así una y 
otra vez, hasta que en un golpe de 
suerte la estaca de nuestro hombre 
acertó en la cresta del otro y lo de- 
rribó del caballo. Lo demás fue sen- 
cillo y el hombre pudo regresar a su 
cueva con un caballo más, algún 
diente menos y bastantes moraduras 
en el cuerpo. 


Al llegar a su cueva y en vista de 


que las moraduras no le dejaban 
dormir, se puso a sacar conclusio- 
nes. La primera fue que en lo suce- 
sivo se tendría que andar con ojo, 
los parientes del otro tratarían de 
cobrarselo a él más que nada por lo 
del caballo. La segunda le costó un 
poco más, pero con las primeras lu- 
ces nuestro hombre salió'a fabricar- 
se una estaca más grande. 

Gracias a su estaca grande y a la 
experiencia adquirida en el anterior 
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combate, al poco tiempo tenía otro 
caballu que le había costado menos 
moraduras que el anterior; en vista 
del éxito el hombre siguió ¿umen- 
tando el tamaño de su estaca y ad- 
quiriendo caballos cada vez a menos 
precio. 


Aquel precursor siguió practican- 
do su arte, la experiencia era ya el 
80 por ciento de su éxito, pero co- 
mo humano que era también come- 
tía errores; y el suyo fue de los de 
bulto, murió sin darse cuenta de 
que su estaca se había hecho dema- 
siado pesada y aquella vez el contra- 
rio pudo mover la suya con más li- 
gereza. 


El precursor dejó de existir, pero 
la semilla ya estaba echada y la tie- 
rra no podía ser más feraz; a los 
hombres les había gustado aquello y 
poco a poco se fueron dando cuenta 
de muchas cosas; no bastaba con un 
caballo y una estaca. había que con- 
seguir que el primer garrotazo fuera 
el definitivo, se necesitaba pues más 
entrenamiento de garrotazos caballo- 
caballo, y se entrenaron; tampoco 
era suficiente con entrenarse ellos, 
había que entrenar a los caballos; 
era necesario que obedeciesen al 
más ligero taconeo de sus amos, y 
se empezaron a hacer las primeras 
cabalgadas de transición y acroba- 
cia; los hombres empezaron a sentir 
que aquellos cuadrúpedos y ellos 
podía llegar a formar casi un mismo 
cuerpo, y les tomaron cariño, y ca- 
da uno comenzó a ponderar las ven- 
tajas de su caballo sobre los demás, 
Y en las cuevas, alrededor del recién 
descubierto fuego, el .aire se poblaba 
de discusiones sobre las excelencias, 
ventajas o desventajas de tal o cual 
caballo, se discutía de rapidez, agili- 
dad, resistencia, poder... 


Todo, a partir de entonces, em- 
pezó a evolucionar muy deprisa; los 
combates individuales pasaron a la 
historia; se comenzó a combatir por 
parejas primero y por grupos des- 
pués; lo esencial, sin embargo, no 
había variado; los derribos se conse- 
guían poniéndose a la cola del ad- 
versario y sacudiendo garrotazos tan 
certeramente como era posible. 


Un buen día a alguien se le ocu- 
rrió una idea que a punto estuvo de 


dar al traste con toda la teoría del 
combate. 

La honda, artilugio ya conocido 
de tiempo atrás y que tradicional- 
mente venía siendo empleada por 
los cazadores de a pie, podía ser uti- 
lizada desde el caballo. 


Al bando que primero se le ocu- 
rrió la idea creyó haber descubierto 
la panacea universal, de nada val- 
drían ya los magníficos caballos ni 
los expertos jinetes; a partir de en- 
tonces los habilidosos del garrote y 
la pirueta dejarían de ser temidos y 
admirados. Un diestro hondero era 
capaz de derribarlos seis varas antes 
de que pudieran lucir sus habilida- 
des. 


La operación fue cuidadosamente 
preparada y la idea se mantuvo en 
el más absoluto secreto, se cambia- 
ron los garrotes por hondas y todos 
se sometieron a un entrenamiento 
intensivo de tiro desde el caballo. 


El día previsto para el total 
aplastamiento del enemigo amaneció 
radiante; se diría que hasta los caba- 
llos sabían de qué iba. Se dieron las 
últimas instrucciones, se ataron los 
últimos cabos, nada podía fallar; 
cuando el enemigo iniciase la galo- 
pada ellos aguantarían el trote de 
sus caballos; la honda, con un' pe- 
drusco de silex de excelente calidad 
y reconocida dureza, escondida,a la 
espalda, esperaría el momento dé ini- 
ciar sus vertiginosos giros (no -más 
de seis) a que los contrarios estuvie- 
sen dentro del alcance de máxima 
efectividad (de cuatro a diez varas) 
en ese momento las piedras volarfan 
buscando sus objetivos, rápidamente 
otra piedra a la honda y a repetir la 


Y 


operación. b 


El grupo inició alegre la cabalga- 
da, se encontraban cómodos sin ga- 
rrote al hombro, la bolsa de piedras 
en la grupa de sus caballos producía 
un inusitado sentimiento de confian- 
za. 


Cuando avistaron al grupo enemi- 
go sus caras expresaron esa satisfac- 
ción de los que ven que los aconte- 
cimientos se desarrollan conforme a 
sus deseos y previsiones. El grupo 
enemigo se abrió e inició la galopa- 
da esgrimiendo sus garrotes, las dis- 
tancias se acortaban, cuarenta, vein- 
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te, diez varas separaban a las dos 
formaciones cuando las hondas salie- 
ron a relucir y enseguida los proyec- 
tiles silbando, buscaban un cráneo 
donde hacer impacto; muchos jine- 
tes cayeron de sus caballos, el resto 
de la formación, desconcertada, ha- 
cía caracolear sus monturas presen- 
tando un magnífico blanco; el des- 
concierto pronto se convirtió en 
franca huida y el campo se pobló 
de escalofriantes gritos de victoria. 


El regreso a casa fue apoteósico, 
¡se habían hecho invencibles! En 
mucho tiempo nadie osaría turbar la 
paz de sus poblados, aquella arma 
que los había hecho invencibles se- 
ría a la vez la salvaguardia de “su 


paz”. 


Por supuesto "su paz”. como to- 
das las paces que en el mundo han 
sido, “paz romana”, “paz germá- 
nica”. “paz cristiana”, “paz ameri- 

p 
cana”, estaría basada en el inamovi- 
ble principio de: “yo hago lo que 
quiero y tú no te menees que te 
arreo”. 


Tras alguna discusión llegaron a 
la conclusión de que un paso impor- 
tante para acabar de asegurar aque- 
lla paz era el total exterminio de los 
jinetes enemigos que habían sobre- 
vivido al histórico primer combate. 


Los preparativos volvieron a ser 
minuciosos, el entrenamiento duro y 
la sonrisa al día de la partida, alegre 
y confiada... 


Buscaron de nuevo al enemigo, lo 
encontraron, y a pesar de las eviden- 
tes pocas ganas que el susodicho 
enemigo tenía de recibir cantaZos, le 
fueron acorralando para obligarle a 
combatir. 


El ya mencionado enemigo vio 
que aquello iba en serio y que los 
querían, nunca mejor dicho, pasar 
por la piedra; en vista de lo cual 
aproaron sus caballos a los honderos 
y se lanzaron contra ellos a todo ga- 
lope; las piedras comenzaron a llegar 
y muchos se quedaron ¡en el camino, 
el resto acortó distancias y casi una 
tercera parte consiguió llegar hasta 
ta formación etemiga. 
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Tal vez en aquella ocasión nació 
el españolísimo refrán de “a Dios 
rogando...””, los de la honda, fiados 
en su temible arma, se habían deja- 
do en casa los garrotes, no habían 
previsto que nadie se les acercase 
tanto... 


La masacre fue total, y aquellos 
hombres que lanzando escalofriantes 
gritos de victoria esgrimían orgullo- 
sos sus estacas con la mano derecha 
levantada, mientras con la izquierda 
acariciaban el cuello de sus caballos, 
ni siquiera intuyeron que acababan 
de escribir una página de historia, 


Y por la noche, allá en las cuevas 
de Alpera o Altamira, alrededor del 
recién descubierto fuego, uno de 
aquellos hombres contemplando 
pensativo la honda que había arre- 
batado al enemigo hizo un comenta- 
rio intrascendente; “... de todas for- 
mas. al final, siempre habrá que aca- 
bar a la cola del enemigo repartien- 
do estacazos tan certeramente como 
sea posible.” 


- 
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HEREDERO DE LA EXPE:. 
RIENCIA Marcel Dassault en Ala 
Delta el 
el esfuerzo de la Industria Aeronáu- 
tica Francesa en aviones de la últi- 
ma generación. En este artículo el 
autor describe el bello avión, desta- 
cando sus virtudes y limitaciones 
fundamentales. 


SALVADOR MAFE HUERTAS Eo 


Si algún caza de origen europeo, 


alcanzará cifras de producción consi- 
derables en los próximos quince o 
veinte años, será sin lugar a ninguna 
duda el AMD/BA Mirage 2.000 Só- 
lo este avión tiene una buena mez- 
cla entre precio y buenas cualidades, 
así como muy pocas restricciones 
políticas para la exportación; por lo 
que, y debido fundamentalmente a 
estos factores, será un digno sucesor 
de F-5, Mig-21, Hunter y de los pro- 
pios Mirage I1I/S en los mercados 
exteriores, 


Aunque el Mirage 2.000 es un di- 
seño básicamente nuevo, sus oríge- 
nes se remontan por supuesto en sus 
hermanos mayores, los Mirage III/S, 
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MIRAGE 2.000 representa 


de los cuales cerca de 1.700 se han 
producido hasta la fecha en Francia, 
Australia, Suiza e Israel (Kfir). Con- 
tinuando la producción en la fábrica 
de Burdeos, con los Mirage 50 y los 


SPA para Pakistán y SSDE para Egipto. 


Pero antes de pasar a desarrollar al 
máximo el tema que nos ocupa, qui- 
Za sea interesante analizar las ven- 
tajas y defectos del ala delta que 
dota al Mirage III y examinar el por- 
qué  Marcel-Dessault, pasó con el F-1 
al ala en flecha, y qué factores y 
avances tecnológicos han influido 
para que se vuelva a la fórmula del- 
ta, 


El Mirage III, fue uno de los ca- 
zas de la generación ““mach 2.00” 





que nació como consecuencia de las 
experiencias de la guerra de Korea, 
los otros fueron el F-104 y el 
Mig-21. En la fabricación de este 
nuevo avión Dassault se inclinó por 
un ala delta de relativa sencillez y 
gran área, eliminando la deriva hori- 
zontal, la cual conserva el Mig-21, 
aunque con una superficie alar infe- 
rior, Una de las ventajas del ala del- 
ta del avión francés, era sw buena 
capacidad para llevar buena parte 
del combustible interno y su buena 
penetración aerodinámica y poca re- 
sistencia en condiciones de vuelo 
normales, 


Lo que se podría denominar co- 
mo el primer prototipo de esta fa- 
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mosa serie, en realidad un pequeño 
birreactor y denominado MD 550. 
voló por primera vez el 25 de junio 
de 1955. 

El primer Mirage MIA, propul- 
sado con un reactor Snecma Atar 
I01G y con la ayuda del motor 
cohete SEPR alcanzó Mach 2.00, en 
1958, siendo éstos los modelos de 
pre-serie, y aue después derivarían 
en el HIC como interceptor; en 
1962 llegó el polivalente y eficaz 
INE, seguido en 1967 por el sencillo 
5, y en 1977 por el último de la 
serie el Mirage SO, que conserva la 
célula de estos últimos, pero con 
equipamiento modernizado y un 
reactor ATAR 9K-50, el mismo que 
equipa al F-1. 

Así pues el ala delta, aparte de 
las ventajas ya expuestas, combinaba 
una robustez y sencillez de cons- 
trucción notorias, Sin embargo tam- 
bién había claras desventajas como 
una pérdida de velocidad en los vira- 


jes continuos debido al “drag” de la 
plataforma alar, así como una velo- 
cidad de aproximación al aterrizaje 
muy alta, como consecuencia y aun- 
que con una carga alar reducida su 
maniobrabilidad en combate se ve 
mermada por este motivo, también 
algo comprometidas resultan las to- 
mas de tierra con fuerte viento cru- 
zado: pero la principal, es que al no 
llevar deriva horizontal carece de 
flaps. 


El Mirage F-1, que realizó su pri- 
mer vuelo a finales de 1966, emplea 
técnicas de construcción más moder- 
nas, permitiéndole una fina ala en 
flecha con flaps y aletas de borde 
de ataque, compensado con una 
deriva horizontal en posición baja, y 
aunque la carga alar es superior con 
relación al Mirage 11, el manejo a 
bajas velocidades se ha mejorado 
sensiblemente, reduciendo la veloci- 
dad de aproximación en un 20% y 
la carrera de aterrizaje en un 402, 


Así pues cuando esta empresa 
aeronáutica, se planteó la idea de di- 
señar un Mirage de la tercera genera- 
ción, tenía considerable experiencia 
en los dos campos y como conse- 
cuencia, el nuevo avión debía com- 
binar las ventajas de las dos formu- 
las y de alguna manera eliminar sus 
inconvenientes, 


Quizás el factor más importante 
que animó a Dassault a decidirse 
nuevamente por el ala delta era, el 
explotar el concepto de estabilidad 
longitudinal negativa, esto se logró 
colocando el centro de gravedad del 
Mirage 2.000 detrás del centro 
aerodinámico del mismo, con lo 
cual es inestable longitudinalmente, 
aligerando la carga soportada por los 
elevones, así pues si el Mirage 2.000 
es colocado en un elevado ángulo de 
incidencia, como para combate 
aéreo O aterrizaje, adquiere mayor 
coeficiente de sustentación eliminán- 
dose el “drag” causado por tener 





Vista en vuelo de un Mirage INC de la EC 2/10 “Seine”, en compañía del Mirage 2.000-02; obsérvese la clara similitud entre 
ambos diseños 
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Formación de tres prototipos, incluyendo el —03— con el camuflaje que llevará en el Armée de ''Air, y el prototipo 
del Super Mirage 4.000 


que compensar los elevones de 
acuerdo a las necesidades de estas 
maniobras, que es como ocurre en 
los 111/5. 


El problema de volar un avión 
inestable, se solucionó instalando un 
sistema de control eléctrico (fly by 
wire) combinado con un avanzado 
sistema de control de vuelo —central 
aerodinámica—. En este sistema, el 
piloto no tiene poder mecánico so- 
bre las superficies de control, si no 
que de acuerdo con sus deseos, ex- 
presados en la presión ejercida en la 
palanca de mando o en los pedales, 
es indicada a la computadora de la 
central aerodinamica, la cual por im- 
pulsos eléctricos la efectúa, Así pues 
la moderna tecnología ha podido su- 
perar los inconvenientes de este tipo 
de ala. 


En realidad el Mirage 2.000, es 
un Mirage lI!, de los años 80 en el 
que el constructor ha refinado a ba- 
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se de la ayuda del ordenador, tam- 
bién ha sido instalado un turbofan, 
dejando ya de lado a los Atar; este 
nuevo motor el Snecma M53, pro- 
duce más empuje, consume menos y 
su peso es inferior, la versión de se- 
rie será el M53-P2 con un empuje 
máximo de 10,000 kgs., siendo un 
motor de construcción modular y 
sencillo. 


La capacidad interna de combusti- 


ble del Mirage 2.000 es de 3.800 litros. 


En lugar de la clásica curvatura 
cónica en el borde de ataque del ala 
de los Mirage 111/5, el 2.000, emplea 
aletas con una apertura máxima en- 
tre 15 y 20%, y también se le insta- 
laron unos pequeños aletines sobre 
las tomas de aire para mayor estabi- 
lidad en estos regímenes de vuelo. 


Así pues el Mirage 2.000 tiene 
un peso ligeramente superior al MIE 
y unos 500 kgs, más ligero que el 
F-] siendo capaz de unas mayores per- 


formances que ambos, así como un 
sistema de navegación y tiro mucho 
más avanzado; la capacidad de de- 
tección de su radar es cuatro o cin- 
co veces superior a la del Mira- 
ge INTE, y el doble que el F-1, co- 
mo armamento fijo porta los ya 
típicos en los cazas Dassault, es de- 
cir dos cañones Defa 554, pudiendo 
ser seleccionada por el piloto la ca- 


dencia- de tiro, de 1.800 ó 
1.300 disparos por minuto; para mi- 


siones en exclusiva de combate 
aéreo, llevará dos misiles Matra 550 
Magic y dos Matra Super 530 de 
guiado por radar, 


Lleva nueve soportes externos pa- 
ra cargas, contra cinco del Mira- 
ge Il y siete en el F-1, pudiendo 
cargar un máximo de 5.000 Kgs, de 
bombas, misiles y tanques de com- 
bustible, estando en curso de desa- 
rrollo para este avión un pod, con 
un telémetro de lasser y cámara de 
TV. 
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Debido a un cierto retraso en la 
puesta a punto del radar que debía 
equiparlo, los primeros 100 aviones 
serán dotados del también nuevo 
Cyrano 500, un radar multiuso tipo 
-pulse doppler- . y el cual es un 
desarrollo del Cyranu IV, que equi- 
pa al F-1. A partir de finales de 
1985. sera reemplazado por un 
Thomson CSF/EMD. llamado en 
Francia “Radar Doppler e Impul- 
sions” RDI, con capacidad para de- 
tectar un blanco que presente una 
superficie de menos de cinco metros 
cuadrados a 100 kms. de distancia. 


Un tercer tipo de radar, el EMD/ 
Thomson CSF Antilope 5. para una 
versión del Mirage 2.000 (1) bipla- 
za destinada a la penetración a baja 
cota y ataque nuclear, cuyo primer 





(1) La denominación de este modelo es 
Mirage 2000N (nuclear). Actualmente 
se construyen dos prototipos. El 
primero volará a finales de 1982 o 
principios de 1983, Este modelo 
reemplazará a los Mirage IV, 





El Mirage 50, el último desarrollo sobre la plataforma del !!1/5, aquí le vemos en los 
colores de la Fuerza Aérea Chilena 


prototipo volará en breve. 


El Mirage 2000 está provisto de 
un sistema de navegación incercial 
SAGEM, con la presentación de da- 
tos en una pantalla de video en el 
panel de instrumentos y en el HUD, 
esta pantalla, puede mostrar un ho- 


rizonte artificial, más todo tipo de 
datos del vuelo así como si el avión 
está siendo “pintado” por algún ra- 
dar del tipo que sea, etc. 


Siendo un caza de diseño moder- 
no, la muyoría de los mandos y 
“Switches” más importantes están 





“ Impresionante foto del Mirage 2.000-02, en el momento del lanzamiento de un misil Matra Super 530 


PEVISTA DECAERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1982 


E nana 


195 


agrupados en la palanca de mando y El programa comenzó durante el 02 en septiembre del mismo año, 


de gases. para que así el piloto ten- último mes de 1975, realizando el habiendo en la actualidad cinco pro- 
ga la vista fuera del avión el máxi- Mirage 2000-01 su primer vuelo el  totipos en vuelo de los cuales el úl. 
mo de tiempo posible. 10 de marzo de 1978, seguido del timo es el Mirage 2.000B-01 biplaza. 


Hasta la fecha se han firmado 
contratos con L”Armée de l'Aire para 
130 aviones, mientras que posterior- 
mente se adquirirán otros 200/250 
para las misiones de penetración a 
bajo cota y reconocimiento táctico. 




























CARACTERISTICAS (Defensa Aérea): 


O A ARE a 





ac EDO q e IO a MD E 41 m? 
Peso despegue, misión de combate, limpio.  ............. 9 Tm. 
Peso despegue, misión de combate, cargas externas ...... 14-15 Tm. 
Pista necesaria para despegar a plena carga ........... - 1.200 m. 
Velocidad máxima continua ....... A A E 2,2 Mach 
Velocidad máxima horizontal ............. 2,3 Mach (aprox.) 
Velocidad aproximación MÍniMa ................ 260 Km./h. 
Velocidad aterrizaje  ...... AR A 230 Km./h. 
MEA A ARS 167-176 Km./h. 
Velocidad ascensional inicial ........ yl ATA 15.000 m./min. 
Tiempo para alcanzar 15.000 m. (Mach 2) ....... menos de 4 min. 
A A A 20.000 m. 


Alcance con tanques exteri0res —............. 


A la derecha el Mirage 2000-01 y el Super Mirage 4.000 a gran altura sobre 

el mar Mediterráneo, en un vuelo de pruebas desde la base de  Istres. 

Arriba, tres vistas así como las características más sobresalientes del Mirage 
2.000 
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Precisamente pará este último. 
Aerospatiale. está preparando un mi- 
sil de alcance medio aire-superficie 
con cabeza nuclear llamado ASMP. 
con un alcance de 100 Kms. En el 
momento que estas líneas vean la 
luz, los primeros Mirage 2000 de se- 
rie llegarán al centro de experimen- 
tación en vuelo de Istres, para su 
evaluación operacional. aunque has- 
ta finales de 1983 no empezarán a 


entrar en servicio en las unidades 
operativas: este retraso de un poco 
más de un año, se debe fundamen- 
talmente a problemas del motor 
Snecma M5S3, que afortunadamente 
ya se han superado. 


En la actualidad ya hay varios 
países extranjeros interesados en la 
adquisición de este interesante avión 
de combate. incluso parece ser que 
ya se ha firmado o se está a punto 
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de firmar un contrato con la Unión 
India, para la fabricación bajo licen- 
cia por Industan Aircraft Ltd. de 
alrededor de 200 Mirage 2.000, tam- 
bién Egipto se ha mostrado muy in- 
teresado en este aparato y hay con- 
versaciones para adquirir un lote ini- 
cial y luego fabricarlo bajo licencia, 
Pakistán es otro país junto con Bra- 
sil que parece ser han efectuado eva- 
luaciones del mismo, NW 








UN LUGAR PARA LA 
HISTORIA 





Año 1917. Consolidación de la Aeronáutica Militar Española. Vicente 
Pastor hacía las delicias de su público en la plaza de toros de la calle Al- 
calá. El Kaiser Guillermo trasladaba su cuartel general al frente occidental. 
El Guadalquivir “crecía” una vez más a su paso por Sevilla ... Mientras 
tanto, jóvenes oficiales del Ejército de Tierra y de la Armada Española se 
enfrentaban con una tercera dimensión —la del aire—, con espíritu deporti- 
vo y bufandas de lana. 


Continuamos la serie “Un lugar para la historia”, con las fotos gentil- 
mente cedidas por doña María Caballero y 'Balseiro, viuda del Teniente de 
Navío don Francisco Gil de Sola, sobre el trabajo y los aviones utilizados 
en Los Alcázares en dicho año. 


a rr E 


EROS ; 
E E 





Residencia de los Oficiales destinados en Los Alcázares. 
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Avión CURTISS JN-2 “JENNY” 


o ec 
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Aviones terrestres CURTISS JN-2 e hidroaviones CURTISS JN-25 modificados. 
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COMPAÑERISMO 








GERMAN RODRIGUEZ GONZALEZ, Coronel Honorario de Aviación 


De todas las virtudes militares, 
posiblemente ésta del COMPAÑE- 
RISMO sea una de las que con más 
frecuencia invocamos, y también la 
que en mayor número de ocasiones 
suele interpretarse erróneamente. 


Frecuentemente se apela al: com- 
pañerismo de los demás tratando de 
conseguir apoyos que en buena ley 
no son de justicia, y por otra parte 
suele interpretarse erróneamente 
esta fundamental virutd, porque en 
ocasiones, por un mal entendido 
compañerismo, nos solidarizamos 
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con conductas o silenciamos actitu- 
des que constituyen verdaderos he- 
chos delictivos, convirtiéndonos 
consciente O inconscientemente en 
cómplices o encubridores de dichos 
delitos. 


La importancia que el compañe- 
rismo tiene en el Ejército es sin 
duda excepcional, sin que ello quie- 
ra significar mi muchísimo menos 
que las demás virtudes sean de 
importancia menor. No; todas las 
virtudes sin excepción, tienen su 
importancia, gran importancia la 


mayoría de ellas. El Heroismo por 
ejemplo, nadie duda que es una vir- 
tud del más alto valor, pero afortu- 
nadamente no todos los días se pre- 
sentan Ocasiones para poder conver- 
tirse en héroe. 


El compañerismo sin embargo, 
que como define el Diccionario de 
la lengua, significa “armonía y bue- 
na correspondencia entre compañe- 
ros”, es una virtud que diariamente, 
hora a hora, minuto a minuto, tene- 
mos innumerables ocasiones de 
ponerla en práctica, y de ahí su . 
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eran importancia, pues si son mu- 
chas las ocasiones de ponerla en 
práctica, también son muchas para 
conculcarla, con el consiguiente peli- 
ero de que se rompa esa armonía 
que en todo momento debe presidir 
las relaciones entre compañeros. 


El COMPAÑERISMO, — virtud 
esencialmente militar, no es exclu- 
siva del Ejército, pues surge espontá- 
neamente entre los componentes de 
toda colectividad como consecuen- 
cia de esa vida en común que por 
razón de profesión se ven obligados 
a llevar, naciendo entre ellos ciertos 
sentimientos que los hermana e in- 
clina a formar una especie de gran 
familia, en la que cada uno de sus 
miembros considera un deber pres- 
tar ayuda tanto material como mo- 
ral al resto de sus componentes. 


Si el COMPAÑERISMO nace 
como consecuencia de esa vida en 
común, en el Ejército tiene forzosa- 
mente que brillar con más intenst- 
dad que en cualquiera otra comuni- 
dad o asociación, porque esa vida en 
común se vive mucho más intensa- 
mente: todos visten el mismo uni 
forme, juran la misma Bandera, es- 
tán sujetos a la misma disciplina, pres- 
tan los mismos servicios dentro de 
cada escalón jerárquico, y como ra- 
zón última y poderosa, ese compro- 
miso sagrado que todos tenemos 
contraído de derramar hasta la últi- 
ma gota de sangre en defensa de la 
PATRIA. 

Si la virtud del COMPAÑERIS- 
MO no fuese un sentimiento que 
brota espontáneamente del corazón, 
habría necesidad de inventarla si- 
quiera fuese por egoismo: “Hoy por 
tí, mañana por mí”. Pero no; la 
razón de ser del COMPAÑERISMO 
“no puede tener su origen en el 
egoísmo, ni tampoco en los precep- 
tos del Código, si no en el ESPIRI- 
TU MILITAR. 

El concepto de compañero en la 
Milicia, va mucho más allá de la 
significación etimológica de la pala- 
bra: “acompañar a otro”, En el 
Ejército, no es solamente el que 
“acompaña” a otros, sino el que 
comparte con ellos las penas y las 
alegrías, los riesgos y las fatigas, las 
penalidades y los sacrificios. 


Muchas son las definiciones que 


se han dado del COMPAÑERISMO, 
pero hay una del GENERALISIMO 
FRANCO que bien merece la pena 
analizar, pues tanto por razón de 
autor como por razón de contenido, 
constituyen motivo suficiente para 
que dicha definición deba ser consi- 
derada como un verdadero MAN- 
DAMIENTO de la Milicia: 


“COMPAÑERISMO, consiste en 
socorrer al camarada que necesita de 
nuestra ayuda en todo aquello que 
sea honroso y legal, es compartir 
con él, penalidades y sacrificios, es 
correr riesgos durante la guerra por 
salvar la vida del compañero en peli- 
gro, es compartir con él el pan y el 
agua: COMPAÑERISMO es alegrarse 
del progreso de los demás, cuando 
ese progreso es consecuencia natural 
de su aplicación y de sus méritos, es 
imitar en vez de sentir envidia hacia 
aquél que vale y trabaja: más que 
nosotros; COMPAÑERISMO, es 
mostrarse intransigente con ciertas 
faltas, que aún siendo cometidas por 
el mejor de los amigos, no deben de 
silenciarse por un mal entendido 
compañerismo”, 


Aunque esta definición, amigo y 
compañero, más que explicaciones, 
lo que necesita es una profunda 
meditación de todas y cada una de 
sus frases, no resisto a la tentación 
de hacer unos ligeros comentarios 
sobre la misma. 


“CONSISTE EN SOCORRER AL 
CAMARADA QUE NECESITA DE 
NUESTRA AYUDA EN TODO 
AQUELLO QUE SEA HONROSO Y 
LEGAL”. 


Esto quiere decir sencillamente, 
que tenemos la ineludible obligación 
de acudir en socorro y ayuda del 
compañero que necesita de nuestra 
colaboración, siempre que esta ayu- 
da no sea para solidarizarse con una 
conducta deshonrosa o indigna, con 
algo negativo, pues el que ayuda a 
otro a cometer una acción deshon- 
rosa, se deshonra a sí mismo, despres- 
tigia al uniforme que viste, y contri- 
buye a que merme el prestigio de la 


Institución a que pertenece, 


“ES COMPARTIR CON EL PE- 
NALIDADES Y FATIGAS”. 


La vida militar, que como todos 
sabemos muy bien no es precisa- 
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mente “camino de regalo ni de de- 
leite”, exige en ocasiones verdaderos 
sacrificios para cumplir con el De- 
ber. Pues bien, en esas Ocasiones en 
que las penalidades son muchas, 
grandes los sacrificios y fatigas, y 
graves los riesgos, el COMPANÑERIS- 
MO nos recuerda que debemos po- 
ner cada uno nuestro grano de arena 
para evitar que el peso de la carga 


caiga siempre sobre las mismas es- 
paldas. 


“ES CORRER RIESGOS DU- 
RANTE LA GUERRA POR SAL- 
VAR LA VIDA DEL COMPAÑERO 
EN PELIGRO”. 


Son tantos y tantos los ejemplos 
con que cuenta nuestra Historia 
sobre ese “correr riesgos” por salvar 
la vida del compañero en peligro, 
que el comentario más elocuente 
que se puede hacer sobre ese *co- 
rrer riesgos”, es poner el ejemplo 
protagonizado por tres Oficiales de 
Aviación durante el Movimiento Na- 
cional. 


En el año 1939, un Saboya-79 
cargado con 1.200 kgs. de bombas, 
se encuentra presto para partir hacia 
las líneas enemigas. Una vez iniciada 
la carrera para el despegue se incen- 
dia el avión, y los tres aviadores' 
Capitán ANSALDO, Capitán SAN- 
CHIZ y ALVARES DE QUINDOS 
y Alférez ALER, corren inminente 
peligro de perecer abrasados. 


El Capitán SANCHIZ sale apresu- 
radamente de la cabina, y subido en 
uno de los planos intenta sacar al 
piloto Capitán ANSALDO, que por 
tener una pierna artificial le resulta 
poco menos que imposible valerse 
por sí solo en tales circunstancias. 
Consciente el Capitán ANSALDO 
del grave peligro que los amenaza, 
ruega insistentemente a sus compa- 
fieros que se pongan a salvo deján- 
dole a él correr su suerte, pues la 
inminencia de la explosión iba a po- 
ner fin a sus vidas. Los ruegos de 
aquel abnegado piloto no fueron 
atendidos por sus compañeros, y 
tras denodados esfuerzos consiguió 
el Capitán SANCHIZ sacar al piloto 
de la cabina, pero perdido el equili- 
brio caen los dos al suelo desde el 
plano, quedando conmocionados 
como consecuencia del golpe, y el 
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Capitan SANCHIZ con la fractura 
de un brazo. 


El Alférez ALER que sufría gra- 
ves quemaduras, consiguió con gran 
riesgo de su vida alejar momentánea- 
mente del peligro a los dos Capita- 
nes, levándoles a rastras a uno tras 
otro hasta trasladarlos a unos cuan- 
tos metros de distancia del avión 
siniestrado. 


Gracias a la valerosa conducta del 
Alférez ALER, los Capitanes AN- 
- SALDO y SANCHIZ no fueron en- 
vueltos por las llamas cuando mo- 
mentos después hicieron explosión 
los depósitos de gasolina, 


“ES COMPARTIR CON EL EL 
PAN Y EL AGUA”. 

Esta frase nos dice que el COM- 
PAÑERISMO, prescindiendo de la 
definición del derecho de propiedad 
como “facultad o conjunto de facul- 
tades de que dispone un hombre 
para usar, consumir y disponer libre- 
mente de una cosa con exclusión de 
todos los demás””, va aun más lejos 
de lo que la Moral aconseja en este 
aspecto, pues si moralmente el dere- 
cho de propiedad sobre bienes con- 
gruentes y superfluos “cesa ante 
necesidad extrema del prójimo”, el 
COMPAÑERISMO no hace mención 
de “necesidad extrema” en ningún 
caso, limitándose a decir sencilla- 
mente, “compartir con él el pan y 
el agua”. 

“ES ALEGRARSE DEL PRO. 
GRESO DE LOS DEMAS, CUAN.- 
DO ESTE PROGRESO ES CONSE.- 
CUENCIA NATURAL DE SU 
APLICACION Y DE SUS ME- 
RITOS”. 

No siempre resulta fácil alegrarse 
del progreso de los demás, pero 
cuando ese progreso ha sido conse- 


guido no a base de “habilidades”, si- 


no debidamente justiticado por me- 
recimientos propios, es justo sentir 
esa alegría como si de éxitos pro- 
pios se tratara. 


“ES IMITAR EN VEZ DE SEN- 
TIR ENVIDIA HACIA AQUEL 
QUE VALE Y TRABAJA MAS 
QUE NOSOTROS”. 


En vez de criticar, vicio que está 
al alcance de cualquiera, lo que hay 
que hacer es imitar a aquellos que 
con su conducta y espiritu de traba- 
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jo nos señalan el camino a seguir. La 
envidia es el enemigo más encarniza- 
do del COMPAÑERISMO, pues el 
envidioso como decía el Marqués de 
Santa Cruz de Marcenado, es desleal 
y adulador con los superiores, y des- 
confiado y falso con los compañeros 
de empleo. Estas cualidades negati- 
vas que consigo lleva la envidia, no 
son precisamente la mejor tarjeta de 
presentación para invocar el compa- 
ñerismo de los demás. 


"ES MOSTRARSE INTRANSI- 
GENTE CON CIERTAS FALTAS 
QUE AUN SIENDO COMETIDAS 
POR EL MEJOR DE LOS AMIGOS, 
NO DEBEN DE SILENCIARSE 
POR UN MAL ENTENDIDO COM- 
PANERISMO”. 


La puesta en practica del conte- 
nido de esta parte final de la defini- 
ción, es sin duda el problema más 
grave que puede plantearnos el 
COMPAÑERISMO. 


¿En qué ocasiones debemos mos- 
trar esa intransigencia respecto a la 
conducta dudosa o deshonrosa de 
un compañero?.. 


Como es lógico, no puede darse 
una regla general que resuelva los 
distintos casos que pueden presen- 
tarse, pero sí me atrevo a afirmar 


. con rotundidad, que los autores de 


delitos de traición, contra el Honor, 
de faltas graves contra la Disciplina, 
los que tienen el ánimo predispuesto 
al hurto, los hombres de dos caras, 
los enanos de espiritu, los hipócri- 
tas, los falsarios etc. etc.. no tienen 
en ningún caso derecho a invocar el 
compañerismo de los demás, porque 
si por un mal entendido compañeris- 
mo se viesen amparados por la bene- 
volencia (que sería complicidad) de 
sus compañeros, es muy posible que 
el día de mañana lleguen a ocupar 
puestos de responsabilidad con las 
consecuencias que son fáciles de 
prever. 


Fuera de estos casos en los que 
la conducta a seguir creo que está 
perfectamente clara, habrá ocasiones 
en las que la duda invada nuestro 
espíritu sobre la decisión a tomar. 


En casos de duda creo recomenda- 
ble recurrir al asesoramiento y con- 
sejo de quien pueda dárnoslo, y en 
último extremo tenemos el Artícu- 


lo 9 de las antiguas Ordenes Gene- 
rales para Oficiales, recogido en el 
Artículo 34 de las Reales Ordenan- 
zas de las Fuerzas Armadas actual- 
mente en vigor, que en su parte 
final dice textualmente: “....debiendo 
en los casos dudosos elegir lo más 
digno de su espiritu y Honor”. 


Ante la posibilidad de que alguna 
de las palabras anteriores hayan 
podido ser mal interpretadas, quiero 
hacer un par de puntualizaciones 
precisamente sobre la parte final de 
la definición, esa que se refiere a la 
“intransigencia con ciertas faltas”. 


En primer lugar quede bien claro, 
que no es buen compañero aquél 
que descubre'las faltas de los demás, 
cuando esas faltas no sean de enti- 
dad suficiente para causar daños gra- 
ves tanto en lo material como en lo 
moral. Buen compañero en tales 
casos, es el que procura poner el 
remedio que está a su alcance para 
sacar con bien al compañero que ha 
dado el traspiés, no para solidarizar- 
se con él, sino para darle ocasión 
de enmienda y rehabilitación, ha- 
ciéndole ver, eso sí, lo improcedente 
de su conducta. 


En segundo lugar, creo que todos 
somos conscientes de la gravedad 
que encierra el hecho de tener que 
mostrarse “intransigente con ciertas 
faltas”, por estimar que la conducta 
de un compañero no es compatible 
con el honor que supone formar 
parte del cuadro de Oficiales. 


Grave decisión, si señor. Muy gra- 
ve dicisión. Pero cuando las circuns- 
tancias lo exijan no debemos dudar 
en cortar por lo sano, pues lo 
mismo que un cirujano no duda en 
cortar un miembro con gangrena 
para evitar el contagio del resto del 
organismo, tampoco nosotros debe- 
mos dudar en usar el bisturí cuando 
sea necesario, para evitar que mili- 
ten en nuestras filas quienes supon- 
gan un peligro grave de contagio, 
pues si la Milicia como dijo CALDE- 
RON DE LA BARCA es una Reli- 
gión de hombres honrados, el Ejér- 
cito no debe albergar en sus filas a 
personas que con su conducta pon- 
gan en entredicho la honorabilidad 
de la profesión. MW 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


En 1921, la única aviación con 
que contaba la Comandancia Gene- 
ral de Melilla era una escuadrilla de 
reconocimiento y bombardeo, com- 
puesta por cinco biplanos De Havi- 
lland 4, estacionada en el aeródromo 
de Zeluán, situado, desde que en 
mayo de 1914 se instalara en él la 
escuadrilla de Nieuport del capitán 
Herrera, a poco más de un kilóme- 
tro de la alcazaba que le daba el 
nombre, separado de ésta por el po- 
blado, la carretera y el ferrocarril 
que de Melilla van a Azib de Mídar, 
y el arroyo Zeluán, habitualmente 
seco. 


Cuando el 21 de aquel trágico ju- 
lio, aniquilada unos días antes la po- 
sición de Abarrán, y fracasado el in- 
tento de hacer llegar el convoy a la de 
Igueriben que se encontraba en sl- 
tuación desesperada —sin municio- 
nes, agua, víveres ni' medicamentos, 
con gran número de muertos y sin po- 
der evacuar a los numerosos heri- 
dos—, hubo el general Silvestre de 
ordenar la retirada del campamento 
principal de Annual, ya que la línea 
alcanzada: Afrau-Talersit-Zoco el 


FRANCISCO MARTINEZ PUCHE 


(1897 - 1921) 
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Tlata de Aslef, ocupuda con escasez. 
de fuerzas al extremo de una estira- 
da línea logística, no se podía man- 
tener frente a la numerosa y aguerri- 
da harka reclutada por Abd-el-Krim 
que, sabiendo la poca fortaleza de 
aquel ejército, había sabido enarde- 
cer a los rifeños, nunca sinceramen- 
te sometidos a España, haciéndoles 
romper los débiles lazos que con 
ella los unían. 
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La escuadrilla de Zeluán voló con 
intensidad los días 21, 22 y 23 ya 
en fase álgida la retirada, realizando 
numerosas misiones de bombardeo 
contra las nutridas harkas enemigas 
que atacaban con ferocidad a las 
tropas que se replegaban y a las es- 
casas posiciones que aún se mante- 
nían; en estos servicios habían resul- 
tado todos los aparatos alcanzados 
por numerosos disparos, y herido el 
capitán Montalt, observador del jefe 
de la escuadrilla, Pío Fernández Mu- 
lero, cuando éste, convaleciente 
aún de la grave herida recibida en 
combate unos meses antes, volaba a 
ras del suelo para precisar el bom- 
bardeo, protegiendo en Ben Tieb a 
las fuerzas que se retiraban el día 
23. Por esta acción recibió el capi- 
tán Mulero la Medalla Militar indivi- 
dual. 


- Aquel día, aún no amenazado 
Zeluán por el enemigo, al acabar la 
dura jornada —como de costumbre-— 
las tripulaciones bajaron a pernoctar 
a Melilla. En el aeródromo quedó 
como oficial de servicio el teniente 
José Vivanco, que tenía a sus Órde- 
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nes una fuerza de 20 soldados de 
Aeronáutica a cargo del alférez de 
Ingenieros Martínez Cañada. Un fa- 
llo total de información hizo que la 
escuadrilla no fuera evacuada opor- 
tunamente; el 24 quedaron cercados 
el aeródromo y la alcazaba de Ze- 
luán, aislados entre sí, aunque man- 
teniendo un precario enlace. 


El teniente Vivanco, con la ma- 
gra fuerza del destacamento, organi- 
ZÓ la defensa; esta corta guarnición 
se vió incrementada el día 26 con 
una sección del 2. Escuadrón de 
Alcántara que, en retirada desde Ba- 
tel, se acogió al aeródromo. 


El enemigo, desde la loma de Bu 
Guenzein, dominaba con su fuego el 
aeródromo que se defendía heróica- 
mente, rechazando los asaltos de los 
rifeños que, enardecidos por los éxi- 
tos de los días precedentes, estaban 
decididos a acabar con todas las 
fuerzas de la Comandancia de Meli- 
lla. 


El servicio más peligroso de los 
que había que realizar en el aeró- 
dromo era el de aguada; ésta se rea- 
lizaba en un pozo que, situado a 
unos cientos de metros del aeródro- 
mo, estaba muy batido por los fusi- 
les rifeños que, a pesar de realizarse 
de noche el servicio, siempre ocasio- 
naban bajas. 


Desde el primer día del asedio, 
entre aquel grupo de hombres que 
rivalizaban en valor y abnegación, 
destacó un soldado de corta estatura 
—tenía 1 metro y $59 centímetros—, 
que hablaba con cierto acento cata- 
lán, y que siempre se presentaba vo- 
luntario para realizar los servicios 
que conllevaran mayor riesgo, y, 
principalmente el de aguada en el 
que participaba noche tras noche. 
Era este soldado Francisco Martí- 
nez Puche; había nacido en la mur- 
ciana villa de Yecla, el 18 de febre- 
ro de 1897; su familia, de muy esca- 
sos medios económicos, emigró en 
los primeros años del siglo, a Barce- 
lona, y allí Francisco se había he- 
cho mecánico y conductor de auto- 
móviles, por lo que al ser moviliza- 
do su reemplazo, fue destinado a las 


Tropas de Aeronáutica, incorporán- 
dose a Cuatro Vientos en febrero de 
1919. El 1, de septiembre juró a 
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Dios y prometió a España, besando 
con unción su bandera, derramar 
hasta la última gota de sangre en de- 
fensa del honor y de la integridad 
de la Patria. ¡Y qué bien supo cum- 
plir su juramento! 


Pocas semanas más tarde, el 19 
de enero de 1920, fue pasaportado 
para el aeródromo de Zeluán,en cu- 
yo taller de automóviles quedó pres- 
tando servicio. 


No eran muchos los víveres con 
que contaba el aeródromo al comen- 
zar el asedio, y el incremento de la 
guarnición con la: incorporación de 
los de Alcántara hizo que el día 28, 
además de escasear las municiones 
de guerra, se agotaran las de boca, 
por lo que el teniente Vivanco pidió 
al capitán Carrasco, jefe de las fuer- 
zas que defendían la alcazaba, víve- 
res y municiones para continuar la 
resistencia del aeródromo; contestó 
aquél que podían ir a buscar 'ambas 
cosas, pero que en la alcazaba se ca- 
recía de agua, por lo que era necesa- 
rio que del aeródromo les hicieran 
llegar tan importante recurso. 


Ordenó Vivanco que inmediata- 
mente se hiciera aguada, servicio en 
el que, como de costumbre, partici- 
pó Martínez Puche, que, además, soli- 
citó acompañar al conductor del 
auto-aljibe que había de atravesar el 
largo y batido kilómetro que separa- 
ba el aeródromo de la alcazaba. El 
teniente propuso que les acompaña- 
ra una escolta de caballería, pero 
Francisco le hizo ver que aquello, 
además de retrasar la marcha, daría 
al enemigo la oportunidad de causar 
más bajas, por lo que salieron sin 
ella. 


Lanzados a gran velocidad, desa- 
fiando el nutrido fuego de los mo- 
ros, y amparados por el que se ha- 
cía desde la alcazaba y el aeródro- 
mo tratando de cubrirlos, lograron 
cruzar el poblado y la estación del 
ferrocarril, ocupados por el enemi- 
go, pasar rápidamente el puente so- 
bre el arroyo Zeluán y penetrar en 
la alcazaba cuya puerta se cerró tras 
ellos. Pese a que varios proyectiles 
habían perforado el tanque, el agua 
que llegó alcanzaría para dos días. 
Se cargaron algunas municiones y 
víveres en el auto-aljibe, y los dos 
soldados emprendieron el regreso, 


marchando a gran velocidad hast 
llegar al terraplén de la vía férre 
donde, centrado por los certeros dis 
paros del enemigo que concentrab. 
su denso fuego sobre él, quedo e 
vehículo averiado y parado, murien 
do ambos soldados. Una sección d 
Alcántara, que salió de la alcazab; 
para auxiliar a los heroicos soldado 
si aún estuvieran con vida, recogi 
los cuerpos de ambos y los traslad: 
al aeródromo para ser allí enterra 
dos. 


En los primeros reconocimiento. 
que los aviones llegados de la penín 
sula llevaron a cabo el día 29; se 
observó que únicamente mantenías 
la defensa, además de Monte Arruit 
donde el general Navarro se encon 
traba cercado con 2.000 hombres, l: 
fábrica de harinas de Nador, Dar 
Queb-Dani y el aeródromo y la alca 
zaba de Zeluán, cuyas guarniciones 
reforzadas por fuerzas sueltas recogi 
das en la retirada, resistían brava 
mente. Arrojaron pan a los defenso 
res del aeródromo, y con esto y un 
caballo que sacrificaron, se alimenta: 
ron durante varios días. Cuando la 
resistencia no fue posible por falta 
de municiones, Vivanco ordenó in. 
cendiar los aviones —ya muy castiga- 
dos por los disparos rifeños— y las 
instalaciones, replegándose luego los 
supervivientes a la alcazaba para 
unirse a los defensores de ésta. 


Ese mismo día, 2 de agosto, su: 
cumbió la guarnición de Nador —la 
de Dar-Queb-Dani lo había hecho el 
día anterior—, y perdido el aeródro- 
mo, y con él la única posibilidad de 
abastecerse de agua, la alcazaba de 
Zeluán no podía prolongar la defen- 
sa, por lo que la guarnición decidió 
abrirse paso, combatiendo, hacia 
Melilla, llevando a cabo una penosí- 
sima retirada en la que únicamente 
ocho soldados llegaron a la plaza. El 
repliegue se inició el día 4, y en él 
desapareció el alféres Martínez Ca- 
ñada y cayó prisionero el teniente 
Vivanco. 


Con bastante retraso, en abril de 
1925, se abrió el reglamentario jui- 
cio contradictorio, y, por Real Or- 
den de 11 de julio de 1929, le fue 
concedida la Cruz Laureada de San 
Fernando al soldado Francisco Mar- 
tínez Puche. MW 
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la aviacion en los libros 
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LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviación 
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NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


El autor francés Georges Blond es un 
especialista de fama en los temas refe- 
rentes a la lucha aérea de la 1) Guerra 
Mundial. Ha publicado buen número de 
nbras sobre esta cuestión. En los 
medios históricos se le considera como 
muy bien preparado y documentado. 


La lectura de sus obras resulta muy 
amena, pues su estilo goza de la doble 
faceta de un respeto esencial a la ver- 
dad histórica y, a la vez, de saber impri- 
mir a las mismas de un riquísimo anec- 
dotario, de una comprensión de los per- 
sonajes humanos que describe, de una 
visión general de los hechos y de la por- 
menorización de detalles que ayuda 
muy gratamente a la fácil lectura y 
entendimiento de sus libros. 


Sus dos obras capitales —ambas tra- 
ducidas y publicadas en español— son 
“LOS PRINCIPES DEL CIELO”, que 
hoy comentamos, y “EL SUPERVI- 
VIENTE DEL PACIFICO” (se refiere al 
portaaviones norteamericano “INTER- 
PRISE”), obra interesantísima y a la 
cual pensamos dedicar alguna de nues- 
tras próximas reseñas. 


Asimismo, ha publicado diversos 
artículos de fondo aéreo en revistas 
españolas de nuestra actualidad. 


En la apreciación de los sucesos béóli- 
cos y de la conducta individual de sus 
protagonistas, es bastante objetivo y 
siempre trata a los hombres de cada 
bando con respeto y admiración. Una 

cualidad que no es frecuente en la apa- 
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sionada y partidista crítica histórica de 
nuestro tiempo. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


En su obra “LOS PRINCIPES DEL 
CIELO' da una somera pero acertada 
visión de la guerra aérea del último 
gran conflicto mundial, partiendo del 
relato de las hazañas de un puñado de 
aviadores, de ambos bandos, los cuales 
con bravura y honor supieron combatir 
sin desmayo en defensa de su patria. 


. Tergiversando un poco el tópico. 
diremos que "están todos los que son”, 
pero que faltan muchos de los que 
“también fueron”. No es una discrimi- 
nación por parte del autor sino simple 
consecuencia de las forzadas limitacio- 
nes de espacio. Evidentemente de 
haber incluido a todos “los principes 
del cielo”, hubiera resultado una obra 
extensísima, poco menos que de carác- 
ter enciclopédico. 


Su relato se asienta en la presenta- 
ción de figuras tan legendarias como 
son los franceses Accart y Maridor, del 
británico J. Cunningham, el canadiense 
Beurling. el italiano Cagna, de los ale- 
manes Moelders y Graff. de los nortea- 
mericanos Bong. Mc Guire y Larsen, 
del ruso Kojedoub y de los heróicos y 
anónimos pilotos suicidas japoneses de 
los “kamikazes”. 


Es obvio que faltan en la lista otros 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Febrero 1982 


míticos personajes, tales como los ale- 
manes Rudel, Galland, Hartmann, Bak- 
horn, Nowotry y Marseille; los británi- 
cos Johnsson, Esmond, Bader y Gib- 
son, los japoneses Sougita, Nishizawa 
y Sakai: los rusos Pokrychkine y Rech- 
kilov: los franceses Clostermann, 
Albert y Demozay, el finlandós Mundt, 
el rumano Cantacuceno y tantísimos 
otros. No obstante, su omisión es per- 
fectamente comprensible, dado que la 
intención del escritor es solamente 
ofrecer un apunte de lo que significaron 
unos pocos, entre muchos, “los prínci- 
pes del cielo”. 


El gran secreto del éxito de Georges 
Blond en “LOS PRINCIPES DEL C)E- 
LO” radica en los siguientes aspectos: 
Realizar con dignidad a cada una de las 
figuras presentadas; ofrecer al lector 
una vivida y real descripción de tos 
combates aéreos; captar con toda pre- 
cisión el estado anímico de los comba- 
tientes tanto ante la victoria como fren- 
te a la derrota y, muy principalmente, la 
transmisión al lector del ambiente y cir- 
cunstancias de los períodos sucesivos 
de la guerra aérea desde 1939 a 1945, 
con lo que, por vía indirecta, se le pro- 
porciona una visión global de lo que 
sucedió en el aire en aquel conflicto. 


En el capítulo | (44 páginas), Blond 
da la imagen y trayectoria del piloto de 
caza francés el capitán Accard, en los 
trágicos días para Francia mayo-junio 
de 1940. período en el cual las fuerzas 
francesas fueron fulminantemente 
derrotadas por los invasores alemanes. 
Blond nos cuenta la angustia y la amar- 
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gura de los aviadores franceses, los 
cuales, a pesar de su heroísmo y de su 
inagotable esfuerzo diario, se vieron 


impotentes para frenar la avalancha . 


alemana. Luchando en precarias condi- 
ciones, tanto en cantidad como calidad 
técnica, acabaron por ser barridos del 
espacio (sus aparatos inferiores a los 
del rival; su número a todas luces insu- 
ficiente; sus aeródromos arrasados por 
los bombardeos germanos). Unos avia- 
dores que, con dolor, tuvieron que ser 
testigos de la aniquilación de las fuer- 
zas aéreas francesas y de la derrota de 
su patria. 


En el capítulo Il (25 páginas), el 
autor aborda la figura del jovencísimo 
piloto de caza francés Jean Maridor, el 
cual si bien no llegó a participar en la 
Batalla de Francia, lo hizo ininterrumpi- 


damente, incorporado a la RAF británi-- 


ca, tras haber llegado a Inglaterra en 
una barca con otros cinco compañeros 
desde abril de 1941. 


Se especializó en la difícil y oscura 
tarea de ataques a buques costeros y a 
los puertos del otro lado del Canal ocu- 
pados por el enemigo. Sus éxitos tue- 
ron grandes: se le atribuye el hundi- 
miento de 21 de estos barcos, la des- 
trucción de mumerosos objetivos dal 
litoral enemigo, además del derribo de 
6 aviones germanos. 


Pero su mayor fama se debe a su 
actuación contra las “bombas volan- 
tes” que desde junio de 1944 empeza- 
ron a caer sobre Inglaterra. Formando 
parte de un grupo especializado en esta 
peligrosisima misión —realizada por 
fuego y por ligero abordaje— Maridor 
logró destruir 10 de estos artefactos. 
Sin embargo, el día 3 de agosto de 
1944, el bravo aviador francós perecerá 
al ser alcanzado por la explosión de su 
propia víctima. 

En el capítulo lil (13 páginas), la 
atención se centra sobre la figura de J. 
Cunningham, máximo as de la caza 
nocturna británica con sus 20 victorias 
aéreas. Naturalmente, a efectos numé- 
ricos, quedó muy lejos de sus rivales 
alemanes en la especialidad, por ejem- 
plo los campeonísimos Schnaufer y 
Lent con 121 y 110 derribos respectiva- 
mente. 


La razón de esta gran diferencia no 
va en desdoro de Cunningham, puesto 
que debe ser tenido en cuenta que 
prácticamente a fines de 1941 habían 
cesado los bombardeos nocturnos con- 
tra Inglaterra, en tanto que se potencia- 
ron en escala inaudita los ejecutados 
contra Alemania. 

Están magníficamente logradas por 
el autor las descripciones de los com- 
bates aéreos librados en el nuevo esce- 
nario de las negruras de la noche. 


El capítulo IV (22 páginas), está 
dedicado a G. Beurking. piloto de caza 
de la RAF, de origen canadiense. Logró 
31 victorias aéreas, cifra que le supuso 
el 60 lugar en el escalafón de los ases 
de la RAF. 
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Con infatigable tesón intentó inte- 
grarse en cualquiera de las aviaciones 
que combatían contra las fuerzas aé- 
reas enemigas. Como voluntario pidió 
enrolarse en China y Filadelfia, pero 
inexorablemente, quizás por sus pocas 
horas de vuelo, fue rechazado en todas 
partes, incluso en la propia aviación 
canadiense. Finalmente fue admitido 
en la RAF, en la cual, tras recibir el 
oportuno entrenamiento, fue destinado 
a Malta, convirtiéndose así en participe 
de la enconada batalla del Mediterráneo. 

Ya allí, se convirtió paulatinamente 
de novato en uno de los aviadores más 
expertos. Siempre fue voluntario en 
todas las misiones, fue derribado algu- 
na vez y victima de un accidente aéreo 
que le apartó de la lucha. Moriría en al 
año 1947 en un accidente de aviación. 


El capítulo V (28 páginas) relata las 
hazañas del general italiano S. Cagna, 
piloto de bombardeo y figura famosa en 
las gestas de la aviación italiana de la 


-preguerra. Ásimismo, el capítulo hace 


amplia mención de otro gran piloto ita- 
llano, C. Buscaglia y de otros aviadores 
de la Regia Aeronáutica que lucharon 
bravamente y que en su mayoría per- 
dieron la vida en combate, haciéndose 
acreedores de la máxima condecora- 
ción italiana, “La Medalla de Oro al 
Valor Militar””. El relato es una valiosísi- 
ma aportación para la historia de los 
combates aeronavales en el Mediterrá- 
neo. 


El capítulo VI (30 páginas), está con- 
sagrado a la evocación de dos grandes 
pilotos de caza de la Luftwaffe: el gene- 
ral Moelders y el coronel Graff. El pri- 
mero' de ellos fue el primer piloto del 
mundo que alcanzó las 100 victorias 
aéreas, sobrepasando así el “record” 
de su compatriota Von Richtoffen ven- 
cedor absoluto en la | Guerra Mundial. 
El segundo logró la impresionante cifra 
de 211 derribos, todos ellos consegui- 
dos en el frente oriental. 


Después de sus hazañas, Moelders 
fue retirado de las misiones de comba- 
te, ascendido a general y nombrado 
inspector General de la Caza Alemana. 
Perecerla, muy prematuramente, en 
accidente de vuelo, el día 22 de 
noviembre de 1941, cuando acudía al 
entierro de otro héroe nacional, el 
general Udet. 


_ El coronel Graff, de origen humilde, 
fue el noveno piloto de caza tanto en 
las listas de la Luftwaffe como en las 
mundiales. Fue admirado por sus 
subordinados y respetado y temido por 
sus adversarios. Su última gesta, pocos 
días antes de que terminara la guerra 
en Europa, fue al regreso de una misión 
y al comprobar que su aeródromo iba a 
ser capturado de un momento a otro 
por el enemigo, ordenó la destrucción 
de todos los aparatos de su unidad. 
Luego. poniéndose al frente de la mis- 
ma, inició una larga marcha para entre- 
garse a los americanos. Sin embargo, 
éstos. ateniéndose a los términos del 


armisticio, devolvieron a Graff y a los 
suyos a los soviéticos. Padeció en 
Rusia unos cinco años de cautiverio, 
hasta que, al fin, pudo regresar a su 
patria. 


Los capítulos VI! y VIMN (18 y 21 pá- 
ginas respectivamente), relatan las 
proezas de los tres primerísimos ases 
de la caza norteamericana, Bong, Mc 
Guire y de Larse, jefe de grupo en la 
aviación embarcada. Los tres en sempli- 
terna actuación en el teatro de opera- 
ciones del Pacífico. 


Bong y Mc Guire sostuvieron una 
larga y amistosa rivalidad para alcanzar 
el lugar de honor de la caza norteameri- 
cana. El resultado final fue de 40 y 38 
victorias, respectivamente. Su final fue 
idéntico: ambos perecieron en acciden- 
te de vuelo totalmente ajenos al com- 
bate. 


La figura del Comandante de Grupo 
de aviones torpederos H. H. Larsen, es 
descrita, así como la de sus hombres, 
en base a su actuación durante la larga, 
cruenta e incierta batalla de Guadalca- 
nal. 

El capítulo IX (41 páginas -el más 
extenso de todos-), rus refiere dos ver- 
tientes distintas de la actuación de la 
aviación soviética: en primer lugar, la 
historia del mayor iván Kozhedub, pri- 
mer as de la caza rusa con sus 62 victo- 
rias aéreas y tres veces condecorado 
con la “Orden de Héroe de la Unión 
Soviética”, máxima condecoración de 
su pals al valor militar; en segundo 
lugar, se expone la trayectoria del regi- 
miento francés “Normandla-Niemen””, 
formado por voluntarios franceses ads- 
critos al Mando Aéreo de la Unión 
Soviética y operando siempre en el 
frente oriental. Su más destacado cam- 
peón fue el capitán Albert con 23 derri- 
bos. El palmarés final del regimiento 
fue el siguiente: 4.350 horas de vuelo, 
869 combates aéreos, 273 victorias a6- 
reas y 46 pilotos propios muertos o 
desaparecidos. 


Con el capítulo X (22 páginas), se 
cierra el libro. En él Georges Blond rin- 
de un tributo de admiración a la plóya- 
de de los pilotos japoneses que sacrifi- 
caron sus vidas en un postrer, heróico e 
inútil intento, para salvar a su patria. Ni 
más ni menos que los celebérrimos y 
polémicos "“kamikazes”'. 


La ofensiva se inició en Leyte (Filipi- 
nas), ya en la segunda mitad de 1944 y 
concluyó con el tremendo esfuerzo de 
Okinawa (año 1945), punto este último 
en el que la flota americana sufrió 
gravisimas pérdidas, hasta el punto de 
que durante algún momento de la cam- 
paña, el alto mando naval norteameri- 
cano llegó a pensar en el abandono de 
la misma. Las cifras del epopéyico due- 
lo son realmente impresionantes: por el 
bando japonés casi 8,000 “kamikazes”' 
fueron destruidos; por el bando nortea- 
mericano unos 35 buques de guerra 
fueron hundidos y otros 370 seriamen- 
te dañados. MW 
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ATMOSFERA CERO 
(OUTLAND) 


Este película de 1981, localiza- 
da como tantas anteriores y otras 
muchas que vendrán detrás en una 
estación espacial, es la primera que, 
en lugar de trasladarnos a un clima 
de ciencia-ficción en un futuro exce- 
sivamente lejano, nos introduce en 
un ambiente relativamente creíble 
dentro de un futuro próximo (el 
año 2.000). Radicado en lo, la ter- 
cera luna de Júpiter (situada a unos 
320.000 km. del planeta), el com- 
plejo industrial que se nos presenta 
tiene como objeto la extracción y 
purificación de uranio y está atendi- 


do por más de 2.000 personas: 180 


funcionarios de dirección, adminis- 
tración, seguridad, etc.; 714 opera- 


rios de apoyo y mantenimiento y 


1.250 obreros. En el guión, tan de- 


tallado, del que es autor el propio 


director del filme, Peter Hyams, no 
se especifica el número de prostitu- 
tas debidamente contratadas; pero 


suponemos que figurarán en la sec- 


ción de Entretenimiento, puesto que 


su ingrata misión es la de entretener 
al personal. Los relevos se efectúan 
gradualmente cada año y el suminis- 
tro para la colonia llega por medio 


de un “shuttle”? desde la estación 


espacial principal, situada a unas 70 
un :hormi- 


horas del “enclave 27”; 
guero cuya vida es a la vez compli- 
cada y monótona... hasta que em- 


la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO 


piezan a pasar cosas extrañas. 


Para la mejor comprensión de al- 
gunas escenas debemos recordar que 
aunque Júpiter, el planeta gigante 
de nuestro sistema solar, tenga una 
masa casi 320 superior a la de nues- 
tra modesta Tierra y una gravedad 
de 2,6 en su satélite lo ésta es tan 
sólo de 0,16. Por tanto, cualquiera 
que en él sea lanzado desde un re- 
cinto violentamente despresurizado 
saldrá disparado al espacio. En cuan- 
to al clima subterráneamente violen- 


1 ib 
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to que se padece en la explotación 
minera es debido a que tanto su 
director general como los capataces 
están interesados en forzar la pro- 
ducción, ya que no sólo cobran (co- 
mo los propios obreros) substancio- 
sos bonos por beneficios, lo peor es 
que ha llegado la onda, a través de 
la estación central, de que la empre- 
sa Con-Amalgamated, concesionaria 
de la Liga de Naciones Industriales, 
no está satisfecha del rendimiento 
del personal y ya ha establecido en 
otros puntos extractores mecaniza- 
























dos de absorción. Por tanto, para 
conservar el puesto y las prebendas 
han de activar el entusiasmo compe- 
titivo de los trabajadores por los 
medios más eficaces (aunque sean 
ilícitos), bajo la mirada impávida o 
la ceguera de conveniencia de los 
guardianes. Pero hete aquí que, 
O'Niel (Sean Coppery), el recién llega. 
do “marshall” de la Seguridad Fede- 
ral, no traga ni con coacciones ni 
con sobornos. Mientras el resto del 
personal no reacciona por interés o 
temor, él sigue en sus trece en el 
intento de descubrir la raíz del tin- 
glado. Hasta su mujer decide aban- 
donarle y volver (aunque sea conge- 
lada) a su terruño nativo en unión 
de su hijito para el que no encuen- 
tra colegio de pago a su gusto; apar- 
te de que está cansada de seguir al 
marido de destino en destino es- 
pecial. Así, O"Niel queda “solo ante 
el peligro”, sin más ayuda que la de 
la escéptica e irónica doctora Laza- 
rus (Frances Sternhagen) que com- 
parte su mismo sentido incorrup- 
tible de la justicia y es la que des- 
cubre,- mediante análisis prolongado 
y concienzudo, la naturaleza de la 
droga “que del optimismo inicial y el 
fervor por el trabajo lleva a sus adic- 
tos al crimen y al suicidio.. Se trata 
de una anfetamina: el euthimal poli- 
diclórico sintético. Aunque el proce- 
so de aniquilación de la personali- 
dad física y síquica del individuo 
pueda producirse antes del año fija- 
do para la permanencia del obrero 
en la mina, cuando se produce una 
de las muertes misteriosas que traen 
de cara al “marshall” no hay más 
que meter al cadáver en el “shuttle” 
y lanzarle por la borda en la ruta de 
regreso; eso sí, con todos los hono- 
res navales acostumbrados. Desapa- 
recido el cuerpo en la inmensidad 
del espacio, se elimina la probabili- 
dad de autopsia y por tanto, del 
descubrimiento de todo residuo de 
la droga atípica y de la faena crimi- 
nal. Naturalmente O”Niel acaba por 
liquidar a toda la banda, incluidos 
los pistoleros que la “mafia” central 
envía para que le liquiden a él. Y 
aún llega a tiempo para alcanzar a 
su mujer y al niño e incluirse en la 
hibernación colectiva que les pro- 
porcionará un reparador sueño du- 
rante el año que han de invertir en 
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su regreso a la Tierra, a través de 
624 millones de kilómetros y a una 
velocidad de 71.232 Km./h. 


En el fondo, el guinista y direc- 
tor Peter Hyams ha querido recrear 
una de las joyas del “western” (*““So- 
lo ante el peligro” (High Noon), de 
Fred Zinnemann) con esa devoción 
que los cinéfilos ponen en perpetuar 
los mitos del Séptimo Arte hasta el 
punto de convertir a este en una 
religión. Aunque traslade la acción 
del pueblo polvoriento del Oeste a 
una construcción metálica en el Es- 
pacio, las coincidencias son obvias. 
Naturalmente, cambia el estilo de 
los personajes. Gary Cooper era más 
alto, delgado y opcionalmente des- 
garbado, con expresión angélica y 
tendencia al humor. Sean Connery, 
en lugar de larguirucho; es forta- 
chón, también seriote y por ello re- 
sulta menos simpático. Pero el actor 
realiza aquí una interpretación muy 
superior a la de otros de sus pape- 


les, incluso en la serie Bond que 


tanta fama le dio. Peter Boyle es el 
grasiento malvado. La “doctora La- 
zarus” dista mucho de ser el clásico 
médico rural polvoriento provisto del 
no menos clásico maletín “gladstone”, 
dividido en dos mitades iguales. Esta 
doctora es más científica y aséptica, 
siempre provista de una bata blanca 
en cuyos bolsillos hunde las manos 
sin abandonar un gesto aburrido, 
muy de laboratorio. La cafetería re- 
cuerda al “saloon”” con el barullo 
típico de esos lugares de perdición 
en que las “chicas” incitan a los 
clientes a despilfarrar los dólares lo- 
grados con muchos sudores. Un 
juego peligroso que a veces termina 
en crimen, sólo que aquí el erotis- 
mo es sicodélico y se pasa en la 
exhibición permanente de un 
“show” encapsulado al que nadie 
presta atención. 


El guión de “Outland” es más 
complicado, debido a la necesidad 
de introducir toques de “suspense” 
en un escenario de ciencia-ficción y 
alguna guinda de terror en el combi- 
nado; pero las persecuciones y lu- 
chas son del más auténtico género 
de acción. Y aunque para desarro- 
llarse no dispongan de una buena 
calle llena de polvo con matojos 
volanderos y tengan que arreglárse- 


las con pasillos lustrosos y recintos 
con aire acondicionado, presurizado 
y hasta esterilizado, al menos en las 
peleas no se hace uso de esos mal- 
ditos rayos laser de pacotilla galác- 
tica. Los “Winchester” y los “Colt” 
son sustituidos simplemente por ri- 
fles de repetición con mira telescó- 
pica y pistolas de reglamento y las 
detonaciones encuentran una acús- 
tica muy favorable para impresionar 
al espectador. 


El filme de Hyams, pese a su 
presupuesto, muy superior al em- 
pleado por Zinnemann, no es supe- 
rior en calidad al de éste. Pero pue- 
de considerarse como el inicio de 
una época de cinematografía real- 
mente astronáutica; tiene calidad, 
está bien interpretado, presenta 
secuencias realmente espectaculares; 
pese a desarrollarse en un ambiente 
extraño refleja emoción humana, y 
a diferencia de otras producciones 
“espaciales”, el espectador puede se- 


.guir ésta sin que su interés decaiga 


un momento. No sólo son impresio- 
nantes los trucos cinematográficos 
favorecidos por el contraste entre 
las diferentes situaciones en distintas 
condiciones de ambiente y presión 
física y emocional, interior y exte- 
rior; lo más importante es que está 
bien contada; quizá por la unidad 
de exposición y realización derivada 
de un solo director-guionista. 


En la ambientación juegan un pa- 
pel importante los efectos especiales 
sonoros, gracias a los cuales llega- 
mos a sentirnos inmersos en el en- 
torno. Por ejemplo, en las escenas 
en el “saloon-cafetería” donde los 
ruidos y voces, bien calibrados y 
grabados en Doley Stereo, nos hacen 
creer que nuestros vecinos de butaca 
y nosotros mismos participamos co- 
mo clientes del «establecimiento; 
pues el murmullo parece salir del 
mismo medio en que estamos situa- 
dos. 


Jerry Goldsmith, aquí como en 
“Alien” y “Star Trek”, ha acertado 
en la interpretación de la música de 
las esferas, Y Stephen Goldsmith sa- 
ca el mayor partido posible de una 
ambientación excesivamente som- 
bría (aún en Panavisión y Technico- 
lor) por exigencias del “toque” mis- 
terioso. MW 
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AYER, HOY Y M 


AÑANA 





Hay lectores fanáticos de obras 
de ciencia-ficción que confunden la 
realidad con la fantasía y se extra- 
ñan de que los científicos no sepan 


realizar por la vía rápida lo que los . 


literatos han ideado hace ya tiempo. 
Pero la ciencia no se basa tan sólo 
en ideas afortunadas sino que exige 
fundamentos mucho más sólidos pa- 
ra formular leyes concretas. General- 
mente para llegar a establecerlas han 
de hacerse estudios y comproba- 
ciones interminables e invertir en las 
experiencias un tiempo considerable. 
No importa que en teoría las con- 
cepciones parezcan extrañas, e invia- 
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LAS COLONIAS ESPACIALES 


bles; pero si han de plasmarse en 
realidades prácticas, toda precaución 
es poca; tanto más si su aplicación 
puede entrañar un gran peligro O 
precisar de un considerable presu- 
puesto. 


Casi en el mismo momento en 
que se demostró que era factible el 
conseguir que un cohete escapase a 
la gravedad terrestre empezó a pen- 


sarse sobre la posibilidad de estable-. 


cer satélites artificiales en órbita 
constante y colonias espaciales fabri- 
cando éstas “in situ” por agregación 
de elementos prefabricados, trans- 


portados en vehículos de carga o 
por medio de cohetes. Pero si el 
planteamiento científico era exacto, 
el presupuesto —por muy desmesu- 
rado que pareciese— resultaba insufi- 
ciente. Aparte de que los problemas 
técnicos no fueran tan fáciles de resol- 
ver en la práctica como en el cálcu- 
lo. 


Sin embargo, este —como tantos 
otros propósitos que parecen capri- 
chosos y son realmente vitales— 
bien valdría un esfuerzo colectivo 
de toda la humanidad. Sin embargo, 
aparte de que la situación mundial 


pasa por un mal momento económi.- 
co (cuya duración es por ahora im- 
previsible), el dominio del espacio, 
ilusión de las grandes potencias, 
suscita recelos en las naciones me- 
nos poderosas; que temen que los 
vehículos espaciales puedan pasearse 
constantemente con una carga de- 
masiado peligrosa. Y no obstante, el 
desarrollo espacial es imprescindible 


para el futuro de todos los pueblos. : 


Es cierto que los países del Ter- 
cer Mundo padecen una economía 
desigual, cuando no malviven en 
muchos casos; que entre las comuni- 
dades de Oriente y Occidente exis- 
ten frecuentes enfrentamientos de 
tipo político y económico; que en 
casi todas las naciones existe un pa- 
ro creciente, fomentado por la mis- 
ma industrialización que elimina los 
puestos de trabajo, aunque consiga 
que éste sea más llevadero y la pro- 
ducción masiva abarate los costes. 
Pero también lo es que entre unos y 
otros estamos forzosamente convir- 
tiendo la Tierra en una especie de 
queso árido lleno de agujeros, y por 
tanto progresiva y hasta acelerada- 
mente vaciado de recursos. Los pesi- 
mistas recuerdan a los alegres veci- 
nos que las minas no son inacaba- 
bles, ni tampoco pueden serlo las 
prospecciones petrolíferas. Especial- 
mente, el consumo, a veces innece- 
sario y en grandes cantidades, de 
carbón y de petróleo supone la dis- 
minución progresiva de un tesoro 
irrecuperable ya que aquellos recur- 
sos son producto de un proceso ela- 
borado a través de millones de años 
en circunstancias irrepetibles. La 
Tierra no puede, sin que la humani- 
dad perezca, volver sucesivamente a 
cubrirse de vegetación, anegarse y 
enterrarse de nuevo para poner otra 
vez en marcha el complicado labora- 
torio mundial y proceder a la elabo- 
ración lenta —a través de otros tan- 
tos millones de años— de los pro- 
ductos básicos de la energía. Aun- 
que la Tierra fuese ahora un inmeso 
bidón de hidrocarburos, terminaría 
por agotarse. Por ello hay que bus- 
car otras vías de producción energé- 
tica: minerales radioactivos que há- 
bilmente explotados faciliten medios 
hoy considerados como extraordina- 
rios y la transformación de otros 
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recursos brutos, aparentemente iner- 
tes, en otros elementos vivos y apro- 
vechables, aunque también fugaces. 


Otra solución es “importarlos” 
extraordinariamente refinados. Si sa- 
limos a buscarlos al espacio, las ex- 
pediciones sólo pueden compensar el 
gasto y el esfuerzo si, además de 
lograr explotar otros cuerpos celes- 
tés, encontramos el modo de que la 
energía que se emplee para realizar 
la operación no la “exportemos” 
sino que provenga también del exte- 
rior. Las vías permanentes de incor- 
poración energética procedentes del 
mundo que nos rodea deben ser 
múltiples, continuas y renovables. 
La energía solar puede ser una fuen- 
te prácticamente inagotable pero 
por “ahora no puede captarse con 
rendimiento suficiente a nuestro 
infimo nivel terráqueo sino sola- 
mente si es conducida desde el mun- 
do exterior superando la barrera de 
la atmósfera; que por otra parte es 
también imprescindible para salva- 
guardar nuestra vida colectiva y la 
de nuestro entorno vegetal y animal. 


La tierra necesita más que de expe- 
diciones antieconómicas, de “relés” 
que transporten la capacidad energé- 
tica de un mundo astral, despoblado 
(al menos hasta donde el hombre ha 
sido capaz de alcanzarlo con los son- 
deos espaciales). Realmente, los de- 
pósitos no están muy a mano; pero 
precisamente por ello es necesario 
que los alcancemos mientras tene- 
mos energía propia para llegar a 
ellos. Después no llegaríamos ni a 
poder salir de nuestro entorno. La 
realización del procedimiento prác- 
tico para lograrlo con nuestros siste- 
mas actuales no se presenta nada 
fácil; y precisamente por ello parece 
lógico que debamos esforzarlos en 
hallar una solución factible, cueste 
lo que cueste, antes de que sea de- 
masiado tarde. Esta urgencia no es 
desde luego, pensando 'en las genera- 
ciones actuales sino en las venideras, 
si es que de verdad nos preocupa su 
suerte. 


Por ahora, la factura de los inten- 
tos astronáuticos la .están pagando 
en su mayor parte las superpoten- 
cias, que —curiosamente-- colaboran 


activamente en este ámbito cual 
quiera que sea su posición recíproc: 
en otros aspectos. Es cierto que 
otras naciones secundan los esfuer. 
zos por un desarrollo de la Astro- 
náutica, directamente o a través de 
unos cuantos organismos internacio- 
nales e instituciones de investiga- 
ción. Pero sería más sensato que 
alentásemos los avances de esta cien- 
cia (realmente práctica aunque mu- 
cha gente la contemple como algo 
que no les atañe) en lugar de criti- 
car, a véces irónicamente, sus fraca- 
sos. 


Por utópicos que puedan parecer 
los propósitos de la investigación es- 
pacial, vistos con perspectiva de am- 
plio futuro y sin excesivas prisas pe- 
ro sin dejar por ello de laborar en 


su favor, son encomiables y vale la 


pena dejar a un lado los recelos, 
desconfianzas y rivalidades cuando 
se trata de buscar la solución a un 
problema en el que se juega quizás 
el porvenir y la vida de la humani- 
dad, quien sabe a partir de qué mo- 
mento. 


Por ello, los proyectos sobre el 
establecimiento de laboratorios y es- 
taciones espaciales deben contar con 
la admiración y el apoyo generales y 
sobre ellos se justifica una ilimitada 
curiosidad. 


Aparte del beneficio más o me- 
nos inmediato o proyectado a un 
futuro de presentación diferida, la 
ciencia por la ciencia bien vale un 
interés real; tanto más, en este ám- 
bito, teniendo en cuenta que los re- 
sultados obtenidos hasta el momen- 
to —aunque con los fallos inevita- 
bles en cualquier época de ensayos— 
son más que satisfactorios. Pero no 
es eso sólo: el esfuerzo para realizar 
las experiencias y el conocimiento a 
que han conducido éstas en parcelas 
antes desconocidas han dado lugar a 
invenciones de aplicación inmediata 
y prácticamente nuevos materiales 
más resistentes y sensibles, pilas y 
acumuladores de duración muy pro- 
longada, transformación de elemen- 
lOs que supera en la realidad a la 
imaginaria alquimia; posibilidad de 
trabajos (médicos, mecánicos, etc.), 
en ausencia de gravedad o en el va- 
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cío; reproducción y crecimiento 
acelerados de especies vegetales y 
animales; y tantos otros logros que 
han beneficiado hasta incluso el 
monótono trabajo del ama de casa. 


Sería imposible recordar y resu- 
mir aquí los pasos dados en tales 
sentidos. Por lo que se refiere a la 
creación de colonias espaciales, la 
fantasía se ha adelantado, como es 
usual, a la realidad y cada vez son 
más frecuentes los relatos, novelas, 
“comics”, películas y emisiones 
radiadas y televisadas en torno al 
tema, que busca tanto despertar el 
interés en torno a él como divulgar- 
lo y servir de medio de información 
y de entretenimiento. Y la ósmosis 
entre la ciencia-ficción y la verdade- 
ra Ciencia es muy positiva, una vez 
separada de aquella la broza. 


Los fines de estas colonias, toda- 
vía en proyecto y cuya formación 
aún no es previsible, se dirigen en 
dos sentidos: hacia la Tierra y hacia 
el Espacio próximo o lejano. En pri- 
mer lugar, ampliarán la efectividad, 
ya demostrada, de los satélites artifi- 
ciales, Ejercerán igualmente estudios 
astronómicos, geográficos y físicos 
de la Tierra, haciendo hincapié en 
los trabajos de investigación meteo- 
rológica, prospección de minas y de- 
pósitos subterráneos y submarinos, 
vigilancia de cosechas, enlace con 
los satélites de comunicaciones para 
los fines específicos de éstos y Su 
aplicación a las ayudas a la navega- 
ción naval y aérea; servirán de esta- 
ciones de paso de vehículos espa- 
ciales, almacén y aprovisionamiento 
de repuestos, combustibles y otros 
medios y nexo de fuentes de ener- 
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Viajero espacial optimista 


gía proveniente de cuerpos solares, 
etc. También ejercerán misiones mi- 
litares, como observación de movi- 
mientos estratégicos, procesos mili- 
tares «de armamento, emplazamiento 
de complejos activos y auxiliares, 
detección de radiaciones nucleares; 
podrán servir de base de lanzamien- 
to aunque es de esperar se limiten a 
amagar y no dar, Pero sobre todo, 
para la condensación y emisión de 
energía y fomento de la interco- 
municación de los pueblos, que lle- 
gará a traducirse incluso en una 
mayor economía de la transmisión 
de mensajes, multiplicidad y difu- 
sión de emisiones de toda índole 
(informativas, educativas y de mero 
entretenimiento), 


Si en los satélites y naves espacia- 
les se llevan a cabo una gran varie- 
dad de trabajos de las más variadas 
especies, en el momento en que se 
establezcan colonias espaciales estas 
actividades se multiplicarán grande- 
mente al disponer de lugar y medios 
más idóneos, personal más numero- 
so y una residencia más confortable 


para los exilados voluntarios en tales 
enclaves, 


El proceso de avance humano 
por el espacio camina todavía con 
demasiada lentitud para los que, 
contemplándolo desde fuera, no se 
imaginan la enorme complejidad de 
las operaciones, Pero la larga perma- 
nencia en los vehículos, laboratorios 
y estaciones de los astronautas ame- 
ricanos y de los cosmonautas sovié- 
ticos preconiza realizaciones de ma- 
yor envergadura, El lanzamiento re- 
petido del “Columbia” con .resulta- 
do vario pero en general satisfacto- 
rio y su recuperación con extramda 
precisión garantiza hasta límites ra- 
zonables el éxito de futuras expedi- 
ciones. - 


De momento, aunque parece ser 
que ha abandonado la idea de hacer 
evolucionar como laboratorio autó- 
nomo al “Spacelab” [huesped con 
reserva fija en el “Shuttle”) se acen- 
túa el propósito de crear la estación 
modular SOC (Space Operation Cen- 
ter) dirigido precisamente a trabajos 
de construcción orbitales, así como 
de mantenimiento y elaboración de 
materiales en el espacio, esperándose 
alcanzar de este modo una perfec- 
ción absoluta o al menos muy dis- 
tante de la hasta ahora lograda en 
los laboratorios terrestres, 


Aunque la construcción en un fu- 
turo próximo de colonias se haya 
abandonado transitoriamente, el ha- 
berse creado el vehículo de comuni- 
cación, —es decir, la lanzadera— in- 
dica obviamente el propósito de es- 
tablecer finalmente las estaciones 
que ha de suministrar, Y una vez 
que la eficacia de este medio ha 
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quedado demostrada se llevará a 


cabo el transporte de las grandes . 


cargas para proceder a las aún más 
grandes obras, 


Más o menos pronto, las colonias 
serán una realidad, constituyendo 
sus jardines vergeles más prolíficos y 
sin duda más colgantes que los de 
Babilonia; puesto que disfrutarán de 
un sol absolutamente despejado, 
nuevos prucedimientos de cultivo y 
una suspensión garantizada, va que 
estarán fuera del influjo de la grave- 
dad terrestre. Aunque el coste de la 
operación, cuando se realice, será 
considerable, se espera alcanzar 
grandes beneficios de los estudios a 
realizar en tal ambiente. Antes de 
construir el “habitat” habrá que es- 
tudiar durante lurgo tiempo la con- 
ducta de los materiales de construc- 
ción, ya que no se tienen preceden- 
tes en esta prueba. Después se reali- 
zarán nuevos experimentos sobre los 
trabajos y efectos de las reparacio- 
nes. Es posible que algunos se reali- 
cen dentro de este mismo año sobre 
el satélite SMM (Solar Maximun Mis- 
sion) que lanzado en 1980 tendrá 
que ser recuperado por la “lanzade- 
ra” pues no soporta demasiado bien 
la gran altitud en órbita. Si no pue- 
de ser reparado sobre la marcha, se- 
rá traído a Tierra para su reforma. 


También el propio Columbia ten- 
drá que demostrar la resistencia de 
toda su estructura y especialmente 
de su revestimiento de placas anti- 
térmicas, 'así como de sus motores 
de impulsión y computadoras, pues- 
to que tiene previstos 100 viajes de 
ida y vuelta. De ellos 4 programados 
para el año actual. 


Ya decimos que todos estos pa- 
sos van dirigidos al establecimiento 
de colonias espaciales que serán 
construidas con carácter permanente 
y con elementos expedidos al lugar 
de destino por cohetes o por des- 
membración y canibalización de sus 
propios elementos constituyentes y 
nuevo montaje según un concepto 
orgánico mucho más amplio. 


La conquista del espacio se efec- 
tuará de un modo escalonado aun- 
que los grandes adelantados, las son- 
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das espaciales, hayan sido ya lanza- 
das desde hace tiempo hacia los 
otros planetas y hasta los confines 
de nuestro universo. Un “poco” más 
allá de los satélites artificiales de 
utilización directa (meteorología in- 
mediata, comunicaciones, observa- 
ción próxima, etc.) se establecerá 
una cadena de “estaciones de ser- 
vicio” para que las naves explorado- 
rás puedan repostar en sus viajes. 
También se montará otro servicio de 
distribución a domicilio de los sumi- 
nistros para atención y  manteni- 
miento de las colonias espaciales 
mientras éstas no puedan valerse por 
sí. Los centros de estudios astronó- 
micos se instalarán tan lejos como 
sea posible, dentro de ciertas condi- 
ciones, utilizándose en ellos rediote- 
lescopios de gigantesco diámetro y 
gran resolución, algunas al menos de 
cuyas piezas más descomunales po- 
drán ser fabricadas a pie de obra o 
transportadas colectivamente en tre- 
nes de vehículos. También podrán 
instalarse en el espacio más o menos 
próximo espejos parabólicos metáli- 
cos sostenidos por una red de cables 
a modo de tela de araña para ilumi- 
nación de puntos determinados. 
Pero en realidad este viejo invento 
del alemán Oberth (cuya noticia 
trascendió durante la 2.? G.M. e 
hizo temer en un arma que podría 
achicharrar a las poblaciones enemi- 
gas) quedó anticuado desde el mo- 
mento en que la energía acumulada 
en baterías solares de otra constitu- 
ción más práctica puede transfor- 
marse en energía eléctrica fácil- 
mente distribuible. 


Es posible que los grandes hospi- 
tales se establezcan bien en “islas” 
espaciales independientes o dentro 
de las grandes colonias “encampa- 
nadas” y suspendidas a una mayor dis- 
tancia; pero indudablemente y sea 
cual fuere su ubicación, podrán 
ofrecer un ambiente absolutamente 
aséptico y unas condiciones de tra- 
bajo excepcionales ya que con la 
reducción de la gravedad a gusto del 
operador, las intervenciones de éste 
podrán traducirse en resultados to- 
davía inéditos. 


En el espacio limpio no sólo 
será posible obtener imágenes uni- 
versales de una claridad de otro mo- 


do inobtenible sino también efec- 
tuar estudios sobre los rayos cósmi- 
cos, así como conseguir la recepción 
nítida de las señales de radiación 
natural emitidas desde otros mundos 
y deducir de ellas datos sobre la 
constitución fr lod cuerpos separa- 
dos de nosotros por distancias casi 
incalculables. 


Las estaciones, por su propia 
“iniciativa” (y aparte de las macro- 
colonicas gestadas para cumplir pro- 
gramas complejos) podrán agruparse 
de modo transitorio o estable. Ade- 
más será facilísimo mantener una 
comunicación activa entre ellas. 
“Adios, John —dirá, por ejemplo la 
Sra. Smith a su marido (o compañe- 
ro)— voy a visitar a mi amiga Pepa, 
esa española que vive en el complejo 
X-1o0001-B2. Estaré de vuelta en 
un periquete”, Y envuelta en su ves- 
tuario de profundidad y provista de 
un pequeño impulsor de bolsillo a 
juego con la barra de labios, se plan- 
tará en casa de su amiga, distante 
miles de kilómetros en menos que 
canta yn gallo electrónico. Y aún 
podrá volver a tiempo para compar- 
tir con su marido (o compañero) y 
sus hijos (pocos) la papilla de algas 
activadas con gusto a salmonetes del 
Mar Menor y el filete de dinosaurio 
a la plancha. Porque esta es otra; se 
prevé la crianza y engorde de gran- 
des animales recreados (más fácil es 
cuidar de un solo animal que de un 
rebaño) para dar gusto a los palada- 
res exquisitos que se cansen de los 
alimentos plásticos. Pudiendo con- 
trolar la temperatura y la humedad 
y acondicionando el ambiente a gus- 
to del consumidor no cabe duda 
que se podrán realizar maravillas vi- 
tales, 


Naturalmente, aparte de las colo- 
nias artificiales siempre cabe la colo- 
nización de los planetas y satélites 
naturales. Su exploración, explota- 
ción y servicio podrán llevarse a ca- 
bo bien por seres humanos (trans- 
formados genéticamente para aco- 
modarse al medio), o en caso de 
circunstancias de vida duras, por 
animales a los que se les haya im- 
plantado cerebro humano o de del- 
fín; o por simples “robots” telediri- 
gidos. Pero en fin, de la vida en las 
colonias espaciales de distintos tipos 
ya escribiremos otro día. Y 
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n las unidades aéreas que 

carezcan de personal per- 
teneciente a la Escala del Aire, 
el cargo de Oficial de Seguri- 
dad de Vuelo y el de Oficial 
de Seguridad de Tierra, serán 
desempeñados por la misma 
persona, preferentemente un 
oficial del Cuerpo de Ingenie- 
ros Aeronáuticos (IG-10-9; pri- 
mera EN). 


L as investigaciones de segu- 
ridad de vuelo de las aero- 
naves no militares destinadas 
exclusivamente a servicios estata- 
les no comerciales, ya no corres- 
ponden al Ejército del Aire  (1G- 
10-9: primera EN). 


efectos de investigación 

de accidentes por seguri- 
dad de vuelo, el territorio na- 
cional y adyacente se divide en 
15 áreas geográficas, indepen- 
dientes de las existentes (Sec- 
tores aéreos) a efectos jurisdic- 
cionales (1G-10-9). 


a se ha publicado ta Parte 

Il (Prevención de AÁcci- 
dentes) de la Instrucción Gene- 
ral n.2 10-9, que trata de la 
“organización y funciones de 
la Seguridad de Vuelo en el 
Ejército del Aire”. 

ue esta Parte |l compren- 

de un capítulo dedicado a 
las “Generalidades de la Pre- 
vención de Accidentes” y otro 
al “Programa de Prevención de 
Accidentes”. 


esde el pasado 1 de enero 

todo el personal en situa- 
ción de reserva activa, preste 
servicio o no, percibe sus habe- 
res por la Pagaduría Centraliza- 
da, creada a tal efecto. (DOEA 
n.” 146). 


e acuerdo con el artículo 

149 de la Constitución los 
Aeropuertos de interés general 
son de la competencia exclusiva 
del Estado y no pueden, por lo . 
tanto, transferirse a las Comu- 
nidades Autónomas. 


los efectos anteriores se 
clasifican como Aeropuer- 
tos de interés general: 


— Los que reunan las condicio- 
nes para servir tráfico inter- 
nacional. P 


— Aquellos que, por su situa- 
ción, características o capaci- 
dad de generar tráfico, pue- 
dan interferir en la ordena- 
ción del transporte o del es- 
pacio aéreo, o en el control 
del mismo. 


— Los que sean aptos para ser 
designados como Aeropuer- 
tos alternativos de los ante- 
riores. 


— Los que tengan interés para 
la defensa Nacional (DOEA 
n.” 148). 


¿sabias 
que...? 


| Sector Aéreo de Granada, 

de reciente creación, com- 
prende las demarcaciones pro- 
vinciales de Granada, Jaen y 
Almería (DOEA n.” 148). 


ecientemente se han crea- 

do los distintivos de Con- 
trolador de Interceptación Aé- 
rea, de Especialidades Farma- 
céuticas del Ejército del Aire y 
de Especialización de Transmi- 
siones, todos los cuales quedan 
clasificados como de ”Especia- 
lidad por medio de curso espe- 
cífico” (DOEA n.” 148). 


0060 


C ientíficos japoneses han 
experimentado pinturas 
de ferrita captadoras de radar, 
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que pueden facilitar hasta 24 
db. de absorción a una fre- 
cuencia de 9 GHZ. (Banda X). 
Las actuales indicaciones son 
de que tales pinturas pueden 
séer efectivas hasta un alcance 
de 92 GHZ., con un ancho de 
banda +.2.25 GHZ. El grosor 
requerido de la pintura de fe- 
rrita en el cristal sería menos de 
0,1 pulgada. 


os receptores de aviso por 

radar NAVY ALR67 y 
USAF ALRÓ69 serán readapta- 
dos por ITEK, con 5 módulos 
de nuevo tipo para una amplia- 
ción de capacidad de ataque, y 
susceptible de establecer fuen- 
tes secundarias competitivas 
para cada módulo. Esta acción 
es parte del esfuerzo del Pentá- 
gono por mejorar el uso fun- 
cional de los sistemas eléctróni- 
cos bélicos del momento, al 
tiempo que se mantiene una 
competencia en donde sea po- 
síble. 


/ Departamento de Defen- 

E sa respondió a una opi- 
nión de la General Accounting 
Office, en la cual ésta criticaba 
que la autoprotección a bordo 
por interferencias, para la NA- 
VY y USAF (ASPJ), no res- 
pondía a la densidad de emi- 
siones enemigas proyectadas 
para 1995, que es obtenida por 
un nuevo modelo de simula- 
ción por computadoras, de la 
USAF. La respuesta del Pentá- 
gono es, que la GAO utilizó 
“el más desfavorable de los ca- 
sos”, con unas asumciones ope- 
racionalmente irreales y que en 
contra de esa opinión de falta 
de capacidad de oposición a los 
radares monopulso, el diseño 
ASPJ facilita dos técnicas com- 
probadas y probadas para opo- 
sición a los radares monopulso, 
con resultados de mucho éxito. 


V 


arias empresas van a hacer 
un estudio, de valoración 
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de proyectos en un trabajo 
conjunto, para producir en Eu- 
ropa Occidental sistemas de ar- 
mas electro-ópticos, que tengan 
una decisión final a mediados 
de 1982. 


airchild Semiconductor, 

F con el apoyo de USAF/ 
General Dinamics, va a desarro- 
llar un nuevo conjunto de mi- 
croordenadores, compatible 
con la estructura de computa- 
dores MIL-STD-17504 de 
USAF. Este conjunto permitirá 
la fabricación de un ordenador 
en una simple tarjeta, capaz de 
velocidades de: hasta 800.000 
Operaciones por segundo, La 
aplicación inicial se hará en el 
programa de perfeccionamiento 
del avión multinacional F-16. 


a Casa Selenia (Italia), 

buscando introducirse en 
el mercado USA, está nego- 
ciando con SPERRY CORP. 
una licencia por la cual ésta 
produciría radares Selenia para 
la defensa USA. El producto 
principal está basado en el Se- 
lenia RAT-31S, un radar trans- 
portable tridimensional con 
una agilidad de frecuencia, pul- 
so-a-pulso y utilización de téc- 
nicas monopulso, para cálculo 
de precisión en blancos de alti- 
tud. El radar banda-S incluye 
cambio de frecuencia automáti- 
co para contrarrestar la interfe- 
rencia enemiga. 


an sido seleccionados Li- 

tton Industries y Singer 
Kearfott, para concursar en la 
ejecución de un sistema iner- 
cial giro-laser para utilizarlo'en 
los misiles de alcance medio, 
aire-tierra (Tomahawk 2) de la 
NAVY/USAF. Al final de los 
dos años de trabajo, cada Fir- 
ma entregará cinco diseños de 
modelo y siete prototipos de 
producción para un vuelo de 
prueba de selección del fina- 
lista. 
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f Laboratorio de Avionica 

de USAF, está buscando 
empresas para dirigir proyectos 
de tecnologia para radares, de 
interferencia monopulso que 
operen en la banda de onda 
ntilimétrica. 

agnavox  Electrinic . Sys- 
M tems y Photonics Techno- 
logy Inc., han desarrollado 
conjuntamente la producción 
de una pantalla matriz grande 
plana de 24x32 pulgadas y que 
facilita resoluciones de rayas 
de 0.5 mm. Se puede utilizar 
un mapa de papel o proyec- 
ción posterior para superponer 
la pantalla matriz sobre una es- 
cena táctica. El circuito eléc- 


- trónico y procesador asociados, 


van alojados en un marco que 
circunda la pantalla. 





¿sabias 


que...? 











as ventas de la Hughes 

Aircraft en 1980 fueron 
2.800 millones $, con un au- 
mento del 18%, mientras su li- 
breta de pedidos de 6.000 mi- 
llones $ representa el 67% con 
respecto al año anterior. Las 
deudas totales de la compañía 
debido a las altas inversiones 
para su modernización es de 
169 millones $, con un aumen- 
to del 88%. 


ederal Aviation Adminis- 

F tration, va a considerar la 
aceptación para las líneas aé- 
reas, de los sistemas anticoli- 
sión a bordo, basado en el Bea- 
con, para Su uso provisional en 
los nuevos transportes, depen- 


a 


diendo su disponibilidad de, 
más nuevo sistema de alerta de 
ataque y anticolisión (T-CAS) 
con tal de que el equipo puede 
transmitir un mensaje de alerte 
de ataque a aviones más peque 
ños y tenga capacidad de sel 
mejorado posteriormente, se: 
gún los requerimientos de 
T-CAS. Esta incluye la adición 
de capacidades de interroga 
ción y recepción direccional. 
Con esta concesión de la FAA, 
la nueva generación de trans- 
portes no solamente estará 
equipada con un sistema anti- 
colisión a bordo, sino que in- 
cluirá el nuevo tipo de Trans- 
ponder Mode-S, conocido ante- 
riormente como DABS (siste- 
ma Beacon de Datos Reser- 
vados). 


a empresa Motorola está 
[ construyendo para el Ejér- 
cito U.S.A., 50 prototipos de 
un pequeño equipo  “'inteli- 
gente” de 6 libras de peso, pa- 
ra interferencias de comunica- 
ciones. Tras su emplazamiento 
manual, el equipo escucha co- 
municaciones enemigas en la 
banda de muy alta frecuencia 
y las selecciona y bloca en un 
canal. Otra versión del mismo 
equipo, bajo avanzado desarro- 
llo por la Army, puede ser lan- 
zado por un disparo de artille- 
ría de 155 mm. Tras el impac- 
to con el suelo, el equipo vuela 
su tapa y saca una pequeña 
antena. Motorola le llama a es- 
te equipo de interferencias el 
“Jabberwock y”. 


a primera conferencia in- 

ternacional sobre girósco- 
pos y acelerómetros ópticos de 
fibra, se ha celebrado en el Ins- 
títuto de Tecnología de Massa- 
chusetts. Cierto número de cien- 
tíficos de otros países, presen- 
taron proyectos, incluido uno 
de la República Popular China. 
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PRESENTACION DEL MISIL 
DE CRUCERO AGM-86B. El 


pasado día 24 de noviembre de 
1981 se efectuó el “roll out” de la 
nueva versión, para la producción en 
serie definitiva del misil de crucero, 
con lanzamiento desde el aire AGM.- 
86B, en las instalaciones que tiene, 
en Kent, la Casa Boeing. 


El AGM386B, que en la fotogra- 
fía aparece volando sobre el polígo- 
no de experimentación de Utah, 
tiene 21 metros de longitud, por 4 
de envergadura; pesa 1.500 kilos y 
tiene un alcance de 1.500 millas, 
incrementar en un 


que se espera 
10% . 





La producción, en el próximo 
otoño será de dos misiles mensuales, 
cadencia que irá aumentando hasta 
tos 40 mensuales, 


Un B-52 puede llevar hasta 20 de 
estos misiles ALCMs. 


La cabeza de combate que ha 
sido muy perfeccionada, es apta, 
por supuesto, para llevar la bomba 
de neutrones. 








LOS MOTORES F-101-DFE 
PARA EL SUPER TOMCAT 


F-14. Accionado por dos mo: 


tores F-101-DFE, de General Elec. 


tric, el avión F-14 Super Tomcat, 
despegó de “las instalaciones en Nue- 
va York de Grumman Aerospace 
Corporation en su primer vuelo. 
Con este vuelo se inicia un progra- 
ma de pruebas de 24 vuelos para 
evaluar el motor F-101-DFE como 
una alternativa potencial, para los 
aviones F-14 de la Armada nor- 
teamericana. 


El motor F-101-DFE, en su tipo 
de 26.000-29.000 libras de empuje, 
ha demostrado ser adecuado para el 
F.-14 en dos pruebas separadas de 
vuelo. Uno de los motores fue so- 
metido a una prueba rigurosa de 
altitud en las instalaciones de New 
Jersey, y demostró su funcionalidad 


dentro de la estructura aérea del 
F-14; esta fase de pruebas se com- 
pletó en febrero del presente año. 


Por otra parte, se puso de mani- 
fiesto la resistencia, fiabilidad y vida 
útil del F-101-DFE en las pruebas de 
misión acelerada (AMT) del F-14 a 
primeros de junio, en las instalacio- 
nes de General Electric. Esto fue la 
culminación de las pruebas AMT, 
con un total del equivalente entre 
1.900 y 2.700 horas de misión de 
aviones de caza simuladas (según 
aplicación específica) sobre la pro- 
pia estructura mecánica del motor 
F-101-DFE. El programa de pruebas 
sobre misión acelerada se concibió 
para demostrar su resistencia en am- 
bos tipos, F-14 y F-16. 
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El motor F-101-DFE cumplió to- 
das las predicciones de funcionamien- 
to durante todo el vuelo. Los pilo- 
tos pudieron efectuar rápidas opera- 
ciones de interceptación durante la 
totalidad del vuelo, en toda clase de 
condiciones, sin problema alguno. 
Las pruebas demostraron que no 
existe ninguna clase de restricciones, 
en ningún punto del régimen de 
vuelo del avión, para su operatividad 
absoluta. 





Y a se encuentra en vuelo el nuevo 
avión comercial Boeing- 727, de 207 
a 289 plazas, diseñado con vistas a 
conseguir un gran ahorro de com- 
bustible, 


Los vuelos de pruebas durarán 
hasta agosto de 1982. 


e A 
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ESTACION VOLANTE DE 
RADAR 


Cuando se publiquen estas líneas 
se habrá efectuado el primer vuelo 
del Nimrod Mark 3 AEW que, se- 
gún se afirma, es la aeronave con 
radar de detección lejana tecnológi- 
camente más avanzada en el mundo, 
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En 1982, la “Real Fuerza Aérea” 
recibirá las primeras 11 unidades de 
estas estaciones volantes de radar, 
las cuales constituirán una cadena 
de enlace vital para la defensa aérea 
de Gran Bretaña. 


Los misiles, o aviones de vuelo 
bajo, no “observados” por los rada- 
res terrestres debido a la curvatura 
de la Tierra, son detectados por el 
Nimrod. El período de advertencia 
de la aproximación de los mismos se 
aumenta, merced a este aparato, a 
20 minutos, en relación a los 2 mi- 
nutos de alarma proporcionados por 
las instalaciones terrestres. 


El Mark 3 AEW ha sido perfec- 
cionado por British Aerospace a par- 
tir del avión Nimrod para patrullaje 
marítimo de largo alcance, que la 
Fuerza Aérea emplea principalmente 
para la detección de submarinos y 
que a su vez evolucionó del avión 
comercial Comet de reacción. 


La Marconi Avionics diseñó el 
sistema de radar del Nimrod Mark 
3 AEW. Grandes cúpulas esféricas 
en la proa y cola del avión albergan 
las antenas direccionales del radar, 
mientras los equipos auxiliares de 
detección lejana van contenidos. en 
compartimentos de vitrofibra, en las 
puntas de las alas. La aeronave 
cuenta además con un refinado 
equipo de comunicaciones para tra- 
bar enlace con tierra, buques en na- 
vegación, aviones de caza u otros 
aparatos AEW, 


El Nimrod Mark 3 AEW formará 
parte de la contribución británica a 
la fuerza mixta especializada de la 
OTAN, funcionando en operación 
combinada con los aviones Boeing 
E-3A Sentry AWACS. (LPS). 
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BRILLANTE PRUEBA DEL 
MISIL “HARPOON”" 


En las recientes maniobras de la 
Flota norteamericana del Atlántico, 
se consiguió un gran éxito de preci- 
sión con el lanzamiento de seis misi- 
les “HARPOON”, de Mc.Donnell- 
Douglas, desde cuatro plataformas 
de lanzamiento muy diferentes, 
aéreas y navales. 
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Uno de los misiles fue lanzado 
desde un avión A-6 “Intruder”, del 
Escuadrón VA-75, otro desde un 
avión de lucha antisubmarina P-3 
“Orion”, del Escuadrón VP-11, dos 
misiles fueron lanzados desde bu- 
ques de superficie y otros dos desde 
el submarino nuclear “Bermin- 
gham'”. 


Los seis misiles hicieron un im- 
pacto directo .sobre el blanco, que 
fue un destructor, dado de baja. 


El *“Harpoon” tiene un gran 
alcance (más allá del horizonte), 
mide 3,81 metros de longitud, va 
guiado por radar y desarrolla una 
gran velocidad subsónica. 











Presentación al 
Hatfield, del nuevo avión BAC-146 
de la British Aerospace. Este cuatri- 


público, en 


motor para trayectos cortos con ca- 
pacidad para 93 o 109 pasajeros, 
tiene características STOL. Su pro- 
ducción es conjunta por el Reino 
Unido, los Estados Unidos y Suecia. 
Avión muy interesante para aero- 
puertos de gran altitud y climas 
cálidos. 
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400 AVIONES F-15 DE ATA- 
QUE AL SUELO 


Las Fuerzas Aéreas de los Esta- 
dos Unidos están planeando el do- 
tarse con 400 aviones adicionales 
F-15, en versión de ataque al suelo, 
además de los 729 aviones de este 
tipo que están programados para la 
misión de Superioridad Aérea. Los 
nuevos F-15 seguirían gozando de 
sus capacidades aire-aire, siendo ap- 


tos, además, para la misión de at 
ques a superficie. Se incrementar; 
asimismo en otros 240, los F-15 € 
versiones *“C” y “D”, de Defen 
Aérea. Están equipados con el rad; 
“Hugues APG-63” de gran poder c 
resolución, pero se encuentra tan 
bién en desarrollo un nuevo rad; 
de apertura sintética para las misi 
nes de interdicción. 
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EL “HAWK" PARA LA MA 
RINA NORTEAMERICANA 


La Marina de los Estados Unido 
ha elegido para su programa d 
avión de entrenamiento, que dena 
mina VTXTS, al “Hawk” fabricad: 
en coproducción, por McDonnell 
Douglas y British Aerospace. 


La elección ha tenido lugar er 
noviembre de 1981 y los primero: 
120 aviones que se entreguen, nc 
estarán capacitados para operar des 
de la cubierta de un portaaviones, 
No así la segunda remese de 


“150 aviones que ya estarán adapta 


dos a esa función. 


Se estima que el primer vuelo de 
este avión tenga lugar en 1986, las 
entregas se iniciarán al año siguiente 
y el avión podrá entrar en servicio 
en el Mando de Entrenamiento de la 
“Navy” en 1988. 
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PRIMER LANZAMIENTO 
DEL “SKYFLASH”, POR UN 
“TORNADO” 


El avión de caza, Panavia ““Torna- 
do” F-2, ha efectuado el primer 
lanzamiento del misil aire-aire 
“Skyflash'” fabricado por British 
Aerospace y Dynamics/Raytheon, 
durante los vuelos de prueba de la 
versión de Defensa Aérea de dicho 
avión. 


Habrá que efectuar algunas mo- 
dificaciones para el lanzamiento 
efectivo de este misil. El Tornado, 
F-2, va equipado también con misi- 
les AIM-9L “Sidewinder” y con un 
cañón Mauser de 27 mm. 
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3OMBARDERO B-1 


Tras el visto bueno por el Senado 
Je los Estados Unidos el avión de 
»ombardeo estratégico B-1B, de 
Rockwell, será programado para su 
construcción en un centenar de 
ojemplares, cuyo prototipo volará en 
abril de 1982. El nuevo modelo 
pesará 216 toneladas, en lugar de 
las 179 del modelo primitivo y la 
producción durará hasta el mes de 
agosto de 1988 por un coste aproxi- 
mado de 20.000 millones de dóla- 
res. Paralelamente a este programa 
continúa sin descanso el de investi- 
gación para el avión furtivo, O in- 
detectable ''Stealth”. 





la Casa Hughes 
instala un determinador de distancia 


Un técnico de 


láser en el visor telescópico que 
dirige el tiro de cañón y lanzamien- 
to de cohetes y misiles anti-carro 
desde los helicópteros *“Cobra”. 


Estos visores han alcanzado su 
plena producción y se están entre- 
gando a una cadencia de 20 men- 
suales. 


A ENEE 


A 


HELICOPTEROS CON MOTOR DE 
MANDO AUTOMATICO 

Los pilotos de helicópteros del 
futuro desempeñarán un trabajo más 
sencillo y seguro gracias a un Nuevo 


dispositivo electrónico que dirige el 
motor, 


Desde que se enciende el motor 
antes del despegue hasta que se apa- 
ga después del aterrizaje, este dispo- 
sitivo dirige todas las funciones del 
motor que normalmente lleva a ca- 
bo el piloto. Controla el paso de 


combustible y la velocidad y equili- 


bra los equipos propulsores de los 
helicópteros bimotores a fin de que 
el funcionamiento sea parejo, Ópti- 
mo y económico. Este nuevo dispo- 
sitivo de mando, comunican fuentes 
técnicas, no sólo simplificará el pilo- 
taje de helicópteros y tornará los 
vuelos más seguros sino que también 
—lo cual es más importante aún— 
prolongará la vida útil del motor, 
ahorrará combustible y- reducirá los 
gastos de explotación. 


Este mecanismo de mando, lo ha 
desarrollado Lucas Industries Ltd, 
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ANTENA HF PARA AVIONES DE 
ATAQUE 


El fabricante italiano de equipos 
de radio Elmer, ha solicitado de la 
British Aerospace Dynamics Group, 
División de Bristol, un sistema de 
antena empotrada de HF para su 
instalación en el Siai Marchetti 
5211, prototipo de avión ligero apto 
tanto para adiestramiento como para 
ataque de objetivos terrestres que se 
está construyendo en Italia. 


El sistema de antena tipo AN- 
16/D, para el S211, consta de una 
unidad de sincronización de antena, 
alojada en un módulo ATR de 1/2, 
montado en el fuselaje, en la base 
del plano de deriva de cola, y un 
elemento emisor embutido en el 
borde de fibra de vidrio del estabili- 
zador vertical. 


El transmisor-receptor de Elmer, 
posee una potencia de salida máxi- 
ma de 100 vatios y el sistema de 
antena AN16/D, adaptado para fun- 
cionar con él, se sintoniza automáti- 
camente dentro de la gama de fre- 
cuencias de 2 a 30 MHz. Con objeto 
de simplificar la instalación del siste- 
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ma de antena, los dispositivos de 
autosintonía y adaptación, con sus 
circuitos electrónicos correspondien- 
tes, están alojados en su totalidad 
dentro de una caja ATR de 1/2. 


Esta labor será llevada a término 
por la División de Bristol, especialis- 
ta en proyectos y ejecución de siste- 
mas de antena para VHF y HF. La 
misma "ha fabricado antenas tanto 
para aviación civil como para Usos 
militares, entre otros aviones para el 
Concorde, Comet, Trident y Bucca- 
neer, habiendo instalado versiones 
dotadas de microprocesador en los 
aparatos Tornado y Jaguar. 


En fechas recientes fué presenta- 
do un nuevo sistema externo de an- 
tena de cuadro para helicópteros; di- 
cho sistema está dotado de equipos 
de la factura de los empleados en el 
5211, con diferente circuitería elec- 
trónica. 


Se ha proyectado y ensayado una 
antena de perfil bajo para sustituir a | 
las instalaciones a bordo de vehícu- 
los militares, encontrándose ahora 
en fase inicial de producción en se- 
re, 





Misiles aire-aire franceses MATRA- 

550 MAGIC y MATRA SUPER 530 

para el combate aéreo y la intercep- 
tación a distancia. 
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LABORATORIO ELECTRONICO 
VOLANTE 

El equipo eléctronico aerotrans- 
portado más potente que' se haya 
producido en Gran Bretaña y que va 
a instalarse en el avión Nimrod en 
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1982, representa una gran mejora en 
la defensa aérea del país. 


Este sistema de electrónica apli- 
cada a la aviación para misiones es- 
peciales (MSA, en sus siglas inglesas) 
fue perfeccionado por la Marconi 
Avionics Company durante 15 años 
y se estima que comenzará a em- 
plearse en 1982. Su perfecciona- 
miento registró un gran progreso al 
conectarse por primera vez en Rad- 
lett, cerca de Londres, una instala- 
ción de pruebas con todos los apara- 
tos. 


La Real Fuerza Aérea de Gran 
Bretaña encargó once equipos para 
una nueva versión del reactor Nim- 
rod de vigilancia marítima, de gran 
autonomía. El primer Nimrod de la 
Fuerza Aérea ya ha sido adaptado 
Por British Aerospace para el siste- 
ma aerotransportado de detección 
temprana (AEW, en sus siglas ingle- 
sas) y se encuentra próximo a reali- 
zar el vuelo inaugural con dicho 
equipo. Los aparatos de Marconi co- 
menzarán a entregarse a British 
Aerospace a mediados del año pró.- 
ximo y el pedido se completará en 
1985. El Nimrod AEW, que integra: 
rá una flotilla compatible de detec- 
ción temprana de la OTAN, abarca- 
rá Gran Bretaña y una parte de Eu- 
ropa continental, Estos aviones brin- 
darán un servicio de vigilancia conti- 
nua, con detección primeramente a 
1.100 km y luego a 500 km. 


Ya se emplearon dos aviones —un 
avión de línea Comet adaptado y 
uno de los primeros aviones Nim- 
rod— como banco de pruebas para 
el perfeccionamiento de los equipos 
de comunicaciones y radar del siste- 
ma AEW y próximamente se em- 
plearán en el programa de ensayos 
los primeros tres Nimrod AEW de 
producción en serie. 


Los aviones AEW, dotados de 
grandes buscadores de radar instala- 
dos en la proa y cola, solucionarán 
el problema planteado por los avio- 
nes enemigos que vuelan a baja altu- 
ra sin ser detectados. El radar de 
Nimrod abarcará 360? detectando 
todos los objetos que se encuentren 
por encima o por debajo. 
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Al volar el avión a una altura de 
casi 8 km, el alcance del radar —más 
de 300 km-— le permitirá a los seis 
tripulantes del Nimrod observar lo 
que aparece sobre el horizonte para 
detectar, identificar y seguir a avio- 
nes enemigos con anticipación sufi- 
ciente como para alertar a los cazas 
o proyectiles teleguiados, que po- 


'- drán interceptarlos antes de que lan- 


cen sus proyectiles. 


Dos F-15 “Eagle” del 32% Escua- 
drón Táctico de Caza de los Países 
Bajos, vuelan en pareja, con todo 
su armamento bajo los planos. 
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SIMULADOR PARA LA LU- 
CHA ANTISUBMARINA 


Los tripulantes de los aviones de 
vigilancia marítima a grandes distan- 
cias contarán con un juego de televi- 
sión denominado la caza de subma- 
rinos, 


. Si bien se parece a los juegos que 
se presentan en la pantalla del tele- 
visor doméstico, se trata en realidad 
de un nuevo dispositivo de capacita- 
ción que les permitirá a los tripulan- 
tes de los aviones de la “Royal Air 
Force” realizar ejercicios antisubma- 





rinos realistas sin un blanco y sin 


empleo de costosas boyas de sona 


Proyectado y construido pc 
Marconi. Avionics, este dispositiv 
instalado a bordo de tos aviones 
denominado oficialmente “'ACT-1 
(siglas inglesas correspondientes 
dispositivos de capacitación N.* 
de tripulantes en vuelo) consta d 
un solo equipo de mando, emplead: 
por un tripulante del avión para in 
troducir información que permitir 
a cuatro Operadores utilizar el sis 
tema ultramoderno de seguimient« 
acústico, tal como si se tratara di 
un submarino real y de boyas. de 
sonar reales, 


El “ACT.1'” está dotado de ur 
programa especial de computador: 
en cinta magnética que permite in 
troducir la información en las com. 
putadoras del sistema acústico a fin 
de simular la posición, rumbo y ve. 
locidad de un submarino en las pan- 
tallas de televisión de los operado- 
res. Marconi manifiesta que este dis- 
positivo, que, al parecer, es el pri- 
mero en su género empleado por 
una escuadrilla en servicio, se aseme- 
Ja a un juego de televisión en el que 
se emplean cinco televisores simultá- 
neamente; uno de los tripulantes ha- 
ce de submarino e intenta evadir a 
sus compañeros, quienes siguen el 
blanco y lo atacan. 


Ello significa que la capacitación 
puede realizarse durante los perfo- 


dos prolongados en los que el avión 


vuela a la zona de vigilancia y regre- 
sa a la base, períodos que suelen ser 
aburridos e improductivos para los 
Operadores del sistema acústico, 


Tradicionalmente, cuando no ha 
habido ningún blanco para practicar, 
la capacitación antisubmarinos en 
vuelo ha comprendido un simulador 
en tierra conectado por radio a un 
avión de vigilancia de una zona 
determinada. Si bien el “ACT-1” no 
reemplazará por completo al equipo 
de simulación en tierra, le permite 
al comandante de la aeronave adies- 
trar a sus tripulantes al ritmo que 
desee y en la zona y el momento 
que escoja. 
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REDUCCIONES DEL PRO- 
GRAMA ESPACIAL U.S.A. 


Respecto a las compresiones pre- 
supuestarias más recientes el pre- 
supuesto de NASA para 1982 ha 
sido rebajado a 5.785.000.000 do- 
lares, cuando la previsión inicial 
es de 6,7 miles de millones. Es- 
ta posición de la administración 
Regan sobre NASA para obte- 
ner económicas presupuestarias vuel- 
ve a poner en tela de juicio misiones 
tales como la Voyager 11, Galileo, 
LTS, así como el cuarto trans- 
bordador espacial (Discovery) que se 
debía entregar en 1985. 


GRANDES RETRASOS EN 
EL PROGRAMA SPACELAB 


El calendario previsto para el 
programa Spacelab está sufriendo 
grandes retrasos. En efecto este pro- 
grama está estrechamente ligado al 
desarrollo del lanzador espacial Nor- 
teamericano Columbia. Si el primer 
lanzamiento del Columbia abrió la 
puerta a grandes esperanzas, el se- 
gundo los fue cerrando. En efecto el 
tercer lanzamiento del Columbia no 
está previsto antes de abril de este 
año, y el cuarto vuelo deberá tener lu- 
gar en el otoño, Esto significa que no 
será posible en el presente año, Nor- 
teamérica está dispuesta a que la mi- 
sión Spacelab se inicie lo más pron- 
to posible, En efecto, en 1967 se 
previó que el Spacelab 1 sería pues- 
to en órbita en el vuelo 11 del lan- 
zador. Posteriormente se adelantó al 
10. y ahora parece que será en el 
9.” o sea que será la 5.2 misión ope- 
racional del lanzador. 


SEGUNDA PRUEBA DEL 
SPACE SHUTTLE 


ENGLE-TRULY 





En la fotografía el emblema de esta se- 

gunda: misión: la nave espacial Columbia 

iniciando su vuelo por sobre el ala del 

águila representativo de la bandera de los 
Estados Unidos. 


TRIPULACION DE LA NAVE 
ESPACIAL COLUMBIA EN 
SU SEGUNDA PRUEBA 





La tripulación del Space Shuttle en su 

segunda prueba, estaba compuesta por 

Joe Enagle, izquierda, como comandante y 

Richard Trully, piloto. Ambos aparecen 

en la fotografía con un modelo a escala 
de la nave, 
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TRIUNFO DEL LANZADOR 
ARIANE EN EE.UU. 


La Sociedad Arianespace acaba 
de conseguir de la Compañía Nor- 
teamericana G.T.E. Satellite Corpo- 
ration el pedido en firme de dos 
lanzadores Ariane 3, para la puesta 
en órbita geoestacionaria de sus dos 
primeros satélites de telecomunica- 
ciones interiores: GSTAR 1 y 2 
en 1984. Además han pedido una 
opción para el lanzamiento del ter- 
cer satélite GSTAR 3, un poco más 
tarde. 


El contrato de aproximadamente 
50 millones de dólares fue firmado 
por el Presidente Director General 
de Arianespace y por el Presidente 
de la GTE Satellite Corporation, 
Esta Sociedad, creada exclusivamen- 
te para la venta o alquiler de circui- 
tos de los satélites GSTAR, es una fi- 
lial de la Compañía General Tele- 
phone AND Electronic, que explota 
principalmente una de las mayores 
redes independientes en telefonía 
pública de los EE.UU. El grupo 
GTE posee más de 60 filiales en 
EE.UU. yen el mundo, y su factura- 
ción en 1980 fue aproximadamente 
10.000,000.000 de dólares o sea casi 
un billón de pesetas. 


Arianespace ha sido creada por el 
Centre National d'Etudes Spatiales 
(CNES) y los principales constructo- 
res del Ariane, asociados a varios 
Bancos Europeos, para garantizar la 
producción, la comercialización y 
los lanzamientos operacionales del 
lanzador Europeo en su versión ac- 
tual y en sus versiones futuras, desa- 
rrollados dentro de la ESA (Agencia 
Espacial Europea). 
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RCA ALQUILA UN SATE-' 


LITE 


RCA American, filial de la Com- 
pañía RCA, ha alquilado en subasta, 
y por siete años, hasta 1988, siete 
repetidores de su futuro satélite de 
comunicaciones RCA-C, también co- 
nocido como SATCON 4, puesto en 
órbita con un misil Delta desde Ca- 
bo Cañaveral en Florida EE.UU. Es 
ta subasta es la primera que se rea- 
liza en el Campo Aeroespacial, y 
tuvo lugar en la cálebre Galería de 
Subastas SOTHEBY. El Director de 
dicha Galería abrió la subasta con 
50.000 dólares, pero en 10 minutos 
subió a una cifra realmente astronó- 
mica, 90.000.000 de dólares. 


ENSAYOS DE CUALIFICA.- 
CION DEL ESCALON /US DE 
BOEING 


A finales del año pasado se reali- 
zaron en el Centro de Ensayos Ar- 
nold de  Tullaohma  (Tenneesee 
EE.UU.). 


Se realizaron 12 pruebas en ban- 
co de los motores de ólvora del es- 
calón 1US, 6 del propulsor grande y 
6 del pequeño. Estos ensayos empe- 
zaron con retraso debido a muchas 
causas, entre ellas las grietas que 
habían aparecido en los bloques de 
pólvora. 


PROGRAMMABLE DIGITAL TIMER CIRCUIT 
FROM LS] COMPUTER SYSTEMS, INC. 
OFFERS DELAYS OF ANY DESIRED DURATION. 


LS1 COMPUTER SYSTEMS, INC. 
MELVILLE, NY 31747 





Nuevo circuito digital programable desa- 
rrollado por L.S.!. Computer Systms, Inc, 
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El Rey don Juan Carlos y la Reina doña 
Sofía han recibido al Comandante del 


Transbordador Espacial “Columbia”, 
John VW. Young y a su esposa, que iban 
acompañados por el Director en funcio- 
nes de la NASA, Dr. Alan Lovelace y su 
esposa, y el Embajador de fos Estados 
Unidos en España, Terence A. Todman y 
su esposa. 

Durante ta visita, el astronauta Young 
hizo entrega al Rey don Juan Carlos de 
una bandera española que viajó a bordo 
del Transbordador Espacial durante su 
primer vuelo orbital tripulado que tuvo 

lugar el pasado mes de abril. 


FOTOGRAFIAS DESDE EL 
COSMOS PARA DETECTAR 
PETROLEO, METALES NO 
FERROSOS Y TERREMOTOS 


Desde 1977 en la estación orbital 
Saliut-6 se lleva a cabo un amplio 
programa de estudio de jos recursos 
naturales en interés de la economía 
y las ciencias en la Tierra, 


En el tiempo que duraron las 
cuatro expediciones fundamentales 
y las ocho expediciones de visitas se 
fotografiaron unos 48,6 millones de 
kilómetros cuadrados de superficie 
terrestre y del océano mundial, ob- 
teniéndose más de 50 mil fotogra- 
fías de alta calidad. 


Los datos obtenidos desde la es- 
tación Saliut-6 son utilizados por 
cartógrafos, geólogos, oceanólogos, 
científicos y especialistas de la agri- 
cultura y la economía forestal, de 
muchas otras ramas de la ciencia en 
la Unión Soviética y en otros países. 


Particular importancia tienen lc 
datos cósmicos para la cartografí: 
La técnica cósmica ha permitid. 
aumentar la productividad del trab: 
jo, mejorar la calidad y crear nuevo 
tipos de mapas, perfeccionar “la 
existentes y formar nuevas direc 
ciones en la cartografía. 


Las investigaciones desde a bord 
de las estaciones orbitales y los saté 
lites artificiales automáticos de |l; 
Tierra son la única forma posible de 
obtener los datos necesarios par: 
muchas tareas prácticas y científica: 
de la oceanologfa y la pesca. Parti 
cularmente palpables son las venta 
jas de los métodos orbitales al estu 
diar la dinámica de las corriente: 
marítimas. 


En base al empleo de los materia 
les de fotografías cósmicas ha sidc 
elaborado un nuevo método para in: 
ventariar- las reservas forestales de 
Siberia y el Extremo Oriente de te 
URSS, reduciendo a la quinta o sex: 
ta parte el trabajo, a la vez que es 
muy elevada su exactitud al estimar 
el estado de los bosques. El efecto 
económico anual que se obtiene al 
introducir este método equivale a 
millones de rublos. 


Según apreciaciones de los espe- 
cialistas, el empleo de la informa- 
ción cósmica en la agricultura equi- 
vale a siete rublos de ganancia por 
cada rublo invertido. 


Hoy es realmente realizable el es- 
tudio integral del medio natural con 
el fin, por ejemplo, de pronosticar 
sus cambios bajo la influencia de la 
actividad humana, de elaborar me- 
didas para proteger la naturaleza, 
Los resultados de las fotografías he- 
chas desde la Saliut-6 ya se han em- 
pleado concretamente en el estudio 
de los recursos naturales de una se- 
rie de regiones de la URSS. 


En Tadzhikia se descubrió un ya- 
cimiento de petróleo, se hallaron va- 
rias decenas de estructuras portado- 
ras de petróleo y gas de grandes pers- 
pectivas, se descubrieron yacimien- 
tos de metales en la estructura cir- 
cular de Sarez y se obtuvieron valio- 
sos datos de las regiones sísmicas. 
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Desde la órbita se observan clara- 
mente grandes quebrantamientos: 
grietas gigantescas de la corteza te- 
rrestre. Algunos de los quebran- 
tamientos mantienen su actividad en 
nuestros días, lo que provoca asola- 
dores terremotos. Por eso los resul- 
tados de las investigaciones en la ór- 
bita se utilizan para establecer las 
zonas amenazadas por terremotos, 
lo que es indispensable para resolver 
los problemas de la determinación 
de regiones sísmicas en los terri- 
torios donde se realizan importantes 
obras. Desde la estación Saliut-6 se 
ha recogido también amplio material 
= sobre las llamadas estructuras circu- 
lares, a las cuales frecuentemente es- 
tán ligados los yacimientos de mine- 
rales. 


El empleo de los datos obtenidos 
al descifrar las fotografías cósmicas 
ya ha permitido descubrir ricos yaci- 
mientos de minerales no ferrosos en 
Kazajstán, completar el fondo de es- 
tructuras para ser excavadas con vis- 
tas a extraer petróleo y gas en el 
Oeste de Kazajstán y en Siberia Oc- 
cidental. Ya están en poder de los 
científicos los nuevos datos sobre la 
ubicación de  quebrantamientos 
transcontinentales, zonas de agrie- 
tamiento y estructuras cupulares, en 
particular en la zona del Caspio, en 
Ucrania y en el Sur de los Urales. 


El empleo total de linformación 
cósmica en las investigaciones geoló- 
gicas es proceso muy largo, El resul- 
tado fundamental a veces se mani- 
fiesta tan sólo años después. Pero ya 
ahora se puede decir que las foto- 
grafías obtenidas desde la Saliut-6 
abren nuevos horizontes en el desa- 
rrollo de la geología cósmica. APN, 


PLANETA PIATIGORIA 


Un nuevo asteroide fue registrado 


bajo el número 2192 en el Catálogo 
Internacional. Recibió el nombre 
“Piatigoria”” en homenaje a la ciu- 
dad de Piatigorsk, Cáucaso, que aca- 
ba de cumplir 200 años. 


El descubrimiento fue hecho el 
18 de abril de 1972, por la astróno- 
mo G., Smirnova, quién efectuaba en 
Crimea observaciones conforme al 
programa del Servicio Internacional 
de Pequeños Planetas. Se necesita- 
ron años para que el Centro Plane- 
tario Internacional finalizara el pro- 
cesamiento de todas las observa- 
ciones que se efectúan en muchos 
observatorios astronómicos del 
mundo. Entonces se comprobó defi- 
nitivamente que existe un nuevo 
asteroide. 


ALIMENTACION EN LA 
ORBITA 


En la estación “Saliut-6”, du- 
rante largas expediciones, los cosmo- 
nautas tenían un menú de 6 días, 
que comprendía 70 denominaciones 
de víveres. El valor calórico de la 
ración diaria fue de 3.100 kilo- 
calorías (en la ''Saliut-4”, 2.800), 
comprendía 135 gramos de proteí- 
na, 110 gramos de grasas, 380 gra- 
mos de hidratos de carbón, así co- 
mo calcio, potasio, fósforo, sodio, 
magnesio y hierro. Diariamente, a la 
comida se añadían vitaminas '“'Aero- 
vid'”. Durante el vuelo, las naves de 
carga “Progress” llevaban a la esta- 
ción víveres frescos, conforme a los 
deseos de los cosmonautas. 


En la “Saliut-6” había cubiertos 
individuales: cuchara, tenedor, 
abrelatas, así como una original 
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""campañilla”” abretubos. Esta última 
permite evitar que se pulverice el 
contenido del tubo cuando la pre- 
sión interna es mayor que la del 
ambiente, por ejemplo, en el caso 
de estar bien calentados los tubos. 
En el cubierto no hay cuchillo: el 
pan, conservas de carne y otros 
víveres están cortados de antemano 
en porciones “por una picadura”. 
Para la limpieza sanitaria de las ma- 
nos, el cubierto y la superficie de la 
mesa se utilizaban servilletas esteri- 
lizadas. 


Los restos de la comida y los 
envases vacios se guardaban en espe- 
ciales sacos herméticos: conteñe- 
dores. La incorrecta recolección y 
conservación de restos de la comida 
en la estación está preñada de gran- 
des molestias. Los diseñadores tuvie- 
ron que trabajar mucho para crear 
de ligeras películas sacos-contene- 
dores impermeables al gas y al va- 
por. Estos contenedores ocupan po- 
co espacio, se guardan fácilmente. 
En caso de necesidad, se los puede 
arrojar a través de las exclusas espe- 
ciales de la estación. En otros casos, 
se los llevaban las naves “Progress”. 


Las tripulaciones de la “Saliut-6"” 
evaluaron altamente el nuevo siste- 
ma de alimentación de a bordo. 
Científicos, tecnólogos, médicos y 
diseñadores siguen buscando nuevos 
medios para aumentar el confort 
durante largos vuelos cósmicos. Pues 
en la actualidad, a la ciencia soviéti- 
ca se le plantea el objetivo de crear 
estaciones orbitales de  funcio- 
namiento continuo, las que con 
cada vez mayor eficacia se utilizarán 
para solucionar tareas de la econo- 
'mía nacional, sirviendo al progreso 
y la paz en el planeta. 
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C.A.S.A. VENDE DIEZ AVIO- 
CARES A AUSTRALIA 


La Compañía JET CORPORA.- 
TION OF AUSTRALIA ha firmado 
con Construcciones Aeronáuticas, 
S.A. un contrato para la adquisición 
de 10 unidades del avión C-212 
“Aviocar”” para utilización civil, en 
sus versiones de pasajeros y Cargo. 
El montante total de este contrato 
asciende a 2.600 millones de pese- 
tas, incluyendo repuestos y Servi- 
cios. 


El total de aviones adquiridos en 


"este momento por Australia es de 


11 unidades del C-212, ya que, en 
mayo de 1981 JET CORPORA- 
TION compró uno de estos aviones 
que ha sido utilizado hasta estos 
días como demostrador de dicha 
Compañía. La acogida que tuvo este 
demostrador por los operadores aus- 
tralianos, neozelandeses, de Papúa 
Nueva Guinea y las Islas Fitji ha 
significado el elemento principal pa- 
ra la firma de este contrato que 
según ha sido planificado por JET 
CORPORATION será incrementado 
en un fututo próximo. 


Las entregas de estos aviones se 
efectuarán desde abril de 1982 hasta 
1984. 


Con esta venta el total de uni- 
dades vendidas del Aviocar C-212 
alcanza la cifra de 292 distribuidos 
en 27 países, siendo el número de 
aviones entregados y terminados 


hasta hoy de 204 unidades. 





Uno de los Aviocares vendidos a Uruguay. 


REVISTA MF ARRONAJTTICA 


El Aviocar CASA-212 Serie 
200 en un avión biturbohélice de 
transporte ligero con características 
STOL (aterrizaje y despegue en 
corto) diseñado para operar en cam- 
pos no preparados. Este avión está 
dotado de un portalón trasero de 
carga, ala alta y tren fijo, 


El avión está equipado con dos 
motores Garrett AiResearch 
TPE-331-10-501 C, de 900 SHP de 
potencia y dos hélices de cuatro 
palas. Tiene un consumo de com:- 
bustible reducido Y puede alcanzar 
una velocidad de crucero de 
360 Km/hora. 


La capacidad de combustible de 
este avión es de 1.600 Kgs. en las 
alas, aunque se le pueden añadir 
580 Kgs, adicionales en el fuselaje. 
El conjunto de esta capacidad de 
combustible permitiría una duración 
máxima de vuelo de diez horas y 
media aproximadamente. 


FABRICACION DE LOS HE- 
LICOPTEROS ALEMANES 
BO-105 PARA LAS FAMET 


Construcciones Aeronáuticas, 
S.A. ha comenzado en 1981 a fabri- 
car helicópteros BO-105 para las 
F.AA.M.E.T., como programa de cola- 
boración con Messerschmitt - 
kow - Blohm GMBH. 





Los BO-105 en el hangar de montaje. 


En contrato actual conmirende la 
fabricación de 60 unidades en tres 
diferentes versiones LOH (observa- 
dor ligero), ATH (antitanque equi 
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pado con misiles Hot) y GSH (de 
ataque equipado con cañón Rhein 
metall de 20 mm.), siendo 14 uni- 


dades LOH, 28 unidades ATH y 18 
unidades GSH. 





Helicóptero BO-105 dispuesto para efec- 
tuar un vuelo, 


El plan de entregas previsto es de 
14 helicópteros LOH, 4 helicóp- 
teros ATH y 1 helicóptero GSH du- 
rante 1981; 24 helicópteros ATH y 
4 helicópteros GSH durante el año 
1982 y 14 helicópteros GSH en los 
primeros meses de 1983, Hasta el 
11 de diciembre de 1981, el número 
de helicópteros entregados es: 
10 LOH, 1 ATH y 1 GSH, 





Uno de tos BO-105 fabricados por Cons: 


trucciones Aeronáuticas, S.A. antes de ini- 
ciar un vuelo de pruebas. 


Además de éstos y futuros pro- 
gramas de fabricación de helicópteros 
BO-105, Construcciones Aeronáu- 
ticas, S.A., comenzó en 1980 en 
colaboración con las F.A.M.E.T. 
un programa de mantenimiento de 
Tercer escalón de los helicópteros 
BO-105 operativos en las 
F.A.M.E.T. 
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PAPIROFLEXIA 





CONTEMPORANEO 


Por lo que se puede apreciar en este modelo vemos que es factible y relativamente sencillo plasmar a partir de 
una cuartilla de papel la apariencia externa de formas de cualquier tipo o fisonomía de aviones actuales. Así, en 
una época en la que ciertos tipos de aviones de la última generación cuentan entre sus características la de poseer 
dos colas (F-15, F-18A, F-18L...), es lógico pensar que en el grupo de aficionados en la confección de este tipo de 
aviones incluyen este aspecto entre sus modelos. 


En este sentido llegamos al modelo que presentamos en esta sección y cuyo aspecto podría recordar, de manera 
esquemática, claro está, a algunos de los citados anteriormente, debido principalmente a la configuración de los 
planos así como poseer dos colas paralelas. Por lo demás, el modelo es sencillo y fácil de realizar ya que únicamente 
bastaría disponer de una cuartilla de papel que se ajusta a las dimensiones del modelo que se presenta, y efectuar los 
sencillos pliegues para obtener un avión que vuele con elegancia y sin dificultad. Un modelo más, en definitiva, que 


añadir a los ya presentados en números anteriores. 
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DOBLAR POR LA LINEA CENTRAL. DESPLEGAR Y DOBLAR POR 1. DOBLAR POR 2. DOBLAR 
POR EL CENTRO Y POR 3 PARA FORMAR LAS ALAS. DOBLAR POR 4 PARA FORMAR LOS 
ESTABILIZADORES. DESPUES DE COMPLETAR LOS DOBLECES CORTAR -POR LAS LINEAS 
CONTINUAS. DOBLAR ESTA PARTE POR LA LINEA DISCONTINUA HACIA ARRIBA PARA 


MANTENER EL CUERPO UNIDO. 


CONTEMPORANEO 
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PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI 


1.— Un problema de Geometría. En un 
triángulo rectángulo, ta distancia 
desde el incentro (centro de la cir- 
cunferencia inscrita en el triángulo y 
punto donde se cortan sus bisectri- 
ces) al vértice del ángulo recto mide 
3vVW2 cm. y la hipotenusa 15 cm. 
Hallar las longitudes de los catetos. 


2.— Tres tractores, trabajando juntos, han 


tardado 15 días en labrar una finca.. 


Haltar cual es la extensión de esa 
finca, sabiendo que un tractor labra 
10 Ha. en 4 días, otro 6 Ha. en 3 
dias y el último 9 Ha. en 6 días. 


3.— Por último una adivinanza que es 
muy popular y muy fácil, pero a la 
que casi siempre se le suele dar una 


SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR 


1.— Hay 9 patos, 10 gallinas y 8 conejos. 
Llamando al número de patos “a” al 
de gallinas “b” y al de conejos *c” 
podemos plantear las siguientes ecua- 
ciones: 
2a + 2b + 4c = 70, 
simplificando, a + b + 2c = 35 
Por otro lado, a +b +c=27, luego 
sustituyendo en la ecuación anterior 
hallaremos que 27 + c = 35, de 
donde deducimos que c = 8. 


AJEDREZ, por SEVE. 


Por tanto, a + b=27-—8=19 
Como sabemos que b >a > 8, la 
única solución lógica es a=9yb= 
10 


2.—Se llenará en 12 horas. 


Si el tercer desagúe vacía el estanque 


en X podremos decir: 


1 1 1 1 
— + — 4 — = —- Resolvien- 
2X X X 12 


Núm. 9: Blancas juegan y dan mate en dos movimientos. He aquí 
un bello ejemplo de aquellas posiciones donde las blancas han 
de permitir moverse a su adversario, pero ¿cómo? 


SOLUCION AL NUM. 8: 


1. CxA, PxC 
2. TxP+13 DxT 
3. CxP+ ganando la dama. 


DT" 


solución equivocada, así que fijarse 
bien. 

"Un hombre está mirando un retrato 
y alguien le pregunta ¿De quién es 
esa foto? , a lo que él contestó: No 
tengo ni hermanas ni hermanos, pero 
el padre de este hombre (y señala la 
foto) es el hijo de mi padre”. ¿De 
quién era la fotografía que está mi- 
rando? 


do hallaremos que X = 30 


Si t es el tiempo total que buscamos 
diremos: 


1 1 


— + — -) t= 7] Resolvien- 


do hallaremos que t = 12 horas. 


3.— El número es 6.210.001.000. 





DEVUVIICOTA TAL A TOOERFAA! A Pros a >, a ERTTATR "LAS y Perea”. 2... A 





CRUCIGRAMA 2/82, por E.A.A. 





HORIZONTALES: 1.—Nombre del bimotor Airspeed en que 
murió el General Mola, Al revés, parte blanda y mollar de los 
animales. Personaje mitológico. A) revés nombre del entrenador 
Northrop T-38. 2.—En plural, planta cereal. Terreno no prepa- 
rado en el que aterrizan y despegan los aviones. El que gobierna 
y dirige un avión. 3.—Animal volípedo más pequeño que el caba- 
lo. Campeón. Al revés, proyectista de aviones soviético. Matrícu- 
la española, Al revés atraviesa. 4.—Patriarca. Infundas valor. Ex- 
puesta al aire. Letras de “Loca”. 5._—Aeródromo murciano. Al 
revés, capital castellanoleonesa. 6.—Consonante. Mineral que 
atrae. Al revés. alero del tejado. Punto cardinal, 7.—Al revés, 
demuestra alegría. Matrícula española. Consonante. Hado, des- 
tino, 8.— Al revés nombre de mujer. Aféresis de atún. Plantígra- 
do. En castellano antiguo, ya, en este momento. 9.—Elemento 
químico o cuerpo simple hallado en la atmósfera. Camino para 
el ganado trashumante. Base Aerea española. Pronom bre dem os- 
trativo. 10.—Al revés nambre de letra. Avión europeo (pl). Vol- 
ver a cromar. Rfo italiano. 11.—A ficionado a comer dulces. Pone 
al fuego. Canción canaria. Al revés, narre, cuente. 12.—Siglas de 
cierto Centro de enseñanza del Ejército del Aire. Al revés y 
castizamente, ido, loco. Pronombre personal. Latido intermiten te 
de las arterias. Parte del avión. 


SOLUCION AL PUBLICADO EN ENERO: 


HORIZONTALES: 1.—Arado. onaoR. Izara. Sacas. 2.—Lanudo. 
Atlántida. Sínodo. 3.—Todo. Do. Limitan. AO. Amas. 4.—Ita. 
Airear. Merino. Bio. 5.—Valencias. sodaejarT. 6.—0. Urea. oriT. 
E. 7T—acaP. C. A. Emir. 8.—Grita. Oda. aíC. Aérea. 9.—Arao. 
Alemán. Alvaro. Nace. 10.—NA. Cataluña. Llorente. Al. 11.— 
Asease. Luz. oíR. Cazado. 12.—Ron. amirP. lón. Tires. noc. 
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VERTICALES: 1.—Salir, brotar. Alaga llena de agua. 2.—Al 
revés, diminutivo de losa. Al revés, disfruten la posesión de una 
cosa 3.—Natural de una ciudad italiana. Nota musical. 4.—Se 
atrevió. Mineral empleado para hacer tejidos incombustibles. 
5.—Nombre de la letra “y”. Al revés, dibujar el proyecto de una 
obra Plantígrado. 6.—Curan, se restablecen. Canta la rana. 
7 —Punto cardinal. Tratamiento inglés. Sujetan, ligan. Consonan- 
te. 8.—Matrícula española. Pronombre personal Parte cómea de 
los dedos. Símbolo químico. 9.—Golpe dado con el dorso de la 
mano. Flotas. 10.—Cierto juego infantil (pl). Cierto número. 
11 —Preposición. Ponen al fuego, cuecen. 12.—Nota musical, 
Punto cardinal. 13.—Al revés prefijo. Cierto color. 14.—Figura 
geométrica. Plural de vocal. 15.—Quisiera, deseara. Al revés alian- 
za. 16.—Siglas empleadas para designar ciertos aviones italianos. 
Al revés nombre de consonante. Siglas intemacionales de salva- 
mento. Vocal. 17.—Símbolo químico. Adverbio. Esponjoso y 
blando. Número romano. 18.—Cortar partes superfluas. Nombre 
de consonante (pl). 19.—Conjunción. Mezcla, alea. Sujeto, dejo 
sin libertad. 20.—Anida, Hace menos pesado alivia. 21.—En dos 
palabras. Base Aérea espñola. Nota musical. 22.—Asalta, acome- 
te. Adorno y requisito de una persona. 23.—Embistiese, chocan. 
A! revés, ría gallega. 


VERTICALES: 1.—Altivo. Ganar. 2 —raotA. Arraso. 3.—Andalu- 
cía. En. 4.—Duo. eratocA. 5.—oD. anepA. Asa. 6.—odicA. ateM. 


7—0. Orí. Cola. L 8-—NA. EA. Del. R. 9.—Atlas. amulP. 
10.—óliR. añU. 11.—raM. Nazi. 12.—Ni. O. 13.—ITT. Alón. 
14. —ziaM. LLI. 15.—adneS. avorT. 16.—Ra. Ro. íaR. 1. 17.—A. 


aíD. Acre. R. 18.—Sonao. Once. 19. —Sí. oereA. Tas. 20.—Ana. 
Jiménez. 21.—Combatirá. AN. 22 —adaiR. Recado. 23.—Sosote. 
aeloC. 
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RELACION DE OBRAS INGRESADAS ULTIMAMENTE EN LA 
BIBLIOTECA CENTRAL DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 






BARCELO MATUTANO. Gabriel. El oficio de mandar. 2.2 ed. Madrid, 


Asociación para el Progreso de la Dirección, 1975, 700 pls. 







BARCLAY, Glen St]. Nacionalsocialismo del siglo XX, México, Fondo 
de Cultura Económica, 1975. 440 pts. $e 


TRIBUNAL CENTRAL DEL PRABAJO, Repertorio de Sentencias del 
Tribunal Central de Trabajo, Pamplona, Aranzadi, 1980 







LOBO, Angel, OTAN y España. El precio de una alianza. Madrid, 
Sabado Gráfico, 198 1, | 
GARRIDO FALLA, Fernanda La Administración en la Constitución. 


Fernando Garrido Falla. M. Baena del Alcázar, Rafael Entrena Cuesta. 
Madrid, Centro de Estudios Constitucionales, 1980. 300 pts. 









ESPAÑA ¿qué defensa? . Cuartero (y otros). Madrid. Instituto de Cues- 
ttones Internacionales, 1981, 500 pts. 







WAKIN, Man Malham. War, morality and the military  profession, 
Boulder (Colorado), Westriew Press, 1979, 5,000 pts. 


SALVADOR, Tomás. División 250. 5.2 ed. Barcelona, Destino, 1970, 
500 pts. 







BINK IN, Martín. Paying the modern military. Washington, The 
Brookings Institution, 1981. 800 pts. 







MARAÑON POSADILLO, Gregorio. La medicina y nuestro tiempo. de 
ed. Madrid, Espasa Calpe, 1980. 200 pts. 





MANUAL, del montador electricista. 11 libro de consulta del electro- 
técnico. John H. Watt editor. 3.2% ed. Barcelona, Reverte, 1974. 
7.250 pts. | 






MANUAL, de tierras (Earth mannual). Guía para el empleo de suelos 
como materiales de cimientos y construcción de obras hidráulicas, 


Madrid, Bellisco, 1980. 3.800 pts. 


ADSUAR, Joaquín C. Didáctica del Reglamento de Circulación Aérea. 
Salamanca, 1981. E 


ADAM, Everett E. Administracion de la producción y las Operaciones, 
Conceptos, modelo y comportamiento humano. Bogotá, Prentice/Hall, 
1981. 2.750 pts. 


HORIA, Vintila. Dios ha nacido en el exilio, Diario de Ovidio en Tamis. 
6.* ed. Barcelona, Destino, 1972. 450 pts. 


FERNANDEZ SANTOS, Jesús. Los bravos. 4. ed. Barcelona, Destino, 
1973. 450 pts. 











FONTAN - Antonio. Album de la Familia Real española. Madrid, Punto 
Editorial, 1981. 







MANUAL DE VUELO, por Joaquín 
Rodriguez Junquera. Un volumen 
de 383 págs. de 14,5 x 21,5 cms. 
Publicado por Editorial San Mar- 
tín. Puerta del Sol, 6. Madrid- 14. 


sta obra, escrita por un Tenien- 
te de Navio (AvP), va dirigida a los 
pilotos novatos para que consigan 
los conocimientos mínimos que exi- 
ge la seguridad del vuelo, seguridad 
que es una forma de actuar y no el 
aprenderse de memoria algunas pági- 
nas de un manual. Ello lleva consigo 
detectar los riesgos y tratar de elimi- 
narlos. 


Después de dar unas nociones 
elementales sobre el vuelo y la 
Aerodinamica y familiarizar al lector 
con la nomenclatura aeronáutica, 
describe de forma muy breve los 
Instrumentos de Vuelo, las publica- 
ciones y las cartas que se utilizan en 
él. A continuación da un ligero ba- 
ño sobre los aeropuertos utilizando 
la terminología propia de esa área. 
Luego se mete de lleno en los pro- 
cedimientos de navegación, inclu- 
vendo el vuelo nocturno. Al final da 
unas nociones de Meteorología 
Aeronáutica, y al final describe un 
calculador de vuelo y su manejo, 
concretamente el JEPPESEN, Mode- 
lo CSG-1A. 


INDICE: Prólogo.— Cap. 1. Defi- 
niciones.— Cap. 2, Aerodinámica.— 
Cap. 3. Instrumentos. — Cap. 4. Pu- 
blicaciones y cartas.— Cap. 5. El 
Aeropuerto.— Cap. 6. La Navega- 
ción.— Cap. 7. El ADF.— Cap. 8. 
El TACAN.— Cap. 9. El GCA.— 
Cap. 10. El VOR.— Cap. 11. 11 
ILS.— Cap. 12. Ayudas visuales. — 
Cap. 13. El Vuclo Nocturno.— Cap. 
14, Meteorología.— Cap. 15. El Cal- 
culador.— Bibliografía. 


EJERCITO ESPAÑOL. Uniformes 


contemporáneos del Ejército es- 
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pañol. 1977. Por José María 
Bueno Carreras (láminas de co- 
lor), José Luis Calvo Pérez (Cro- 
quis) y Luis Gravalos Gonzáles 
(Texto). Un volumen de 298 
págs. de 21 x 13 cms Publicado 
por Editorial San Martín. Puerta 
del Sol, núm. 6. Madrid-14. 


introducción a esta obra 
los autores incluyen un pasaje de 
“La Asturias Guerrera” de Casarte- 
go: “El uniforme es el humo que 
precede y señala las llamas del deber 
v el heroísmo”. lista es una delini- 
ción muy exacta de nuestro unifor- 
me, dada por ese gran patriota de 
Casariego, que tantas obras militares 
ha escrito. La obra que reseñamos 
trata de presentar los uniformes del 
Ejército de Tierra, Policía y Guardia 
Civil existentes en el año 1977. De 
entonces a ahora ha habido algunas 
variaciones, pero en conjunto la 
obra sigue siendo de actualidad. 


Como 


Anteriormente se ha publicado 
UNIFORMES MILITARES DE LA 
GUERRA DE ESPAÑA, que se 
extendía hasta * 1943, Esta obra 
abarca el periodo de transición de 
1943 a 1973, y la época actual. En 
la presentación los autores indican 
que tratan de cumplir tres proposi- 
tos: 


— Servir de guía y recordatorio 
de uniformidad, 

— Conmemorar el 50. aniversa- 
rio del Uniforme General de 31 de 
julio de 1926; 

— Rendir homenaje al SOLDA- 
DO ESPAÑOL. 


Creemos que en realidad han lo- 
grado sus tres propositos. 


La obra está dividida en dos par- 
tes. En la primera, se hace una pre- 
sentación gráfica de los uniformes, 
con 268 figurines incorporados en 
100 láminas a todo color. Se añaden 
cuatro láminas también a todo color 
sobre banderas, insignias, estandar- 
tes, guiones y condecoraciones. En 
estas láminas están representadas to- 
das las armas y cuerpos, incluyendo 
Policía Armada y Guardia Civil. Se 
mcluyen las diferentes graduacio- 
nes militares. Al final de -las laminas 
se dan unos comentarios sobre esas 
láminas, comentarios que son de 
gran interés y muy mintciosos. 


ln la Segunda Parte se tratan te- 
mas interesantes sobre Uniformidad. 
ln esta parte se intercalan 289 cro- 
quis. 

INDICE: Propósito y presenta- 
ción. Abreviaturas más usadas. La- 
minas color. Comentarios a las figu- 
ras en color. Cap. 1 Transición. 
Cap. 1H. Uniformes de uso general. 
Cap. HI. Variaciones que no llegan a 
constituir uniformidad especial. Cap. 
IV. Uniformes especiales. Cap. V. 
Divisas. Cap. VI. Divisas. Cap. VI. 
Condecoraciones. Cap. VII. Distin- 
tivos de especialización. Cap. |X. 
Distintivos de destino. Cap. X. Dis- 
tintivos de permanencia. Cap. Xl. 
Distintivos de profesores y alumnos. 
Cap. XIL Varios. Cap. XIIL Bande- 
ras, estandartes, guiones y banderi- 
nes. Cap. NIV. Castadores, Batido- 
res y Bandas. Cap. XV. Armamento. 
Apéndice |. Policía Armada. Ápén- 
dice 11. Ultimas disposiciones publi- 
cadas. 


EL OSCILOSCOPIO. (Tomo 11). Por 
J. ALIACA ARQUE. 17 x 24 
ems., 340 págs., ilustrado. Tela. 
Pts. 1.600. 


Constituye este volumen la se- 
gunda parte de la obra del autor 
dedicada a un aparato de medida 
tan importante como es el oscilosco- 
pio. La descripcion de los usos y 
aplicaciones en sus múltiples campos 
de actuación de un aparato tan ver- 
sátil, explicados de forma sencilla y 
siempre bajo el punto de vista prác- 
tico, es de importancia capital para 
todo aquel que posee o maneja un 
“visualizador” de esta clase. Bajo es- 
te punto de vista se ha escrito este 
volumen. 


La aplicación del osciloscopio co- 
mo verilicador de componentes dis- 
cretos y en los ajustes de amplifica- 
dores y receptores: las técnicas del 
seguimiento de señal y de repara- 
ción; las aplicaciones industriales en 
conversores y transductores, en el 
control de la producción industrial 
y en las técnicas de los impulsos, 
entre otras; v tratándose de quien se 
trata el autor. el capítulo final dedi- 
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cado a las múltiples aplicaciones del 
osciloscopio en la estación de radio- 
alicionado, como son los controles 
visuales de las señales Morse, de AM 
o modulación de amplitud, de BLU 
o banda lateral única, de VHEF-FM o 
frecuencia modulada e incluso en la 
identificación oscilográfica de ruidos 
interferentes, son temas especializa- 
dos difíciles de hallar en un' solo 
volumen como ocurre con este to- 
mo 11, ni tampoco con la fluidez y 
sencillez de lenguaje y facilidad de 
comprensión a través de las ilustra- 
ciones gráficas con que aparecen en 
este volumen. 


Al aspecto docente, siempre des- 
de el punto de vista practico, del 
Tomo Primero de esta obra, le sigue 
este Tomo Segundo que sin perder 
la base docente amplía su utilidad 
como obra de consulta y asesora- 
miento siempre que sobre la mesa 
del lector se halle un osciloscopio, 
cualquiera que sea la rama electró- 
nica en la que deba emplearse. Con 
el apoyo de esta obra, en su totali- 
dad, se obtiene el conocimiento tan- 
to del “por qué” de las medidas 
visuales como “de qué manera” para 
cada especialidad o finalidad, lo que 
en la práctica real significa la verda- 
dera categoría del técnico profesio- 
nal o aficionado. 


Pocas veces, si alguna, ha visto la 
luz una obra tan completa, sencilla 
y practica sobre un aparato de me- 
dida y control tan complejo y con 
tantas variantes como toma hoy en día 
el osciloscopio. Ni tampoco en ocasión 
alguna se han llegado a exponer las 
bases de la medida visual con tanta 
sencillez y visión practica como en 
el contenido de este volumen. 


La obra “EL OSCILOSCOPIO”, 
de J. Aliaga Arqué, en sus dos to- 
mos, no debiera faltar en la biblio- 
teca técnica de todo aquel que ma- 
neja o piensa manejar un oscilosco- 
pio con conocimiento y propiedad. 
Todavía, el valor de la obra adquie- 
re una cima insustituible cuando se 
trata de decidir una inversión en un 
aparato de medida que, por lo regu- 
lar, suele ser bastante oneroso para 


muchas economias y no sé posee 


una buena panoramica del material 
existente y apropiado para los fines 
descados. UN 
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ASOCIACION NUESTRA SRA. DE LORETO 


Al comenzar el año 1982, queremos haceros un pequeño resumen de las actividades de nuestra Asociación durante 
el pasado año. : 


Como sabeis, se celebró en el mes de diciembre, el Triduo en honor de nuestra Patrona, con imposición de medallas 
el último día. Fue muy concurrido y solemne. 


Seguimos teniendo nuestro pequeño despacho en el Cuartel General, donde atendemos los lunes, miércoles y vier- 
nes, de once a una, a cuantas personas acuden, a las que procuramos ayudar en la medida de nuestras posibilidades. 


En este año pasado, han sido atendidas peticiones de ayuda, principalmente a viudas y huérfanos y niños con pro- 
blemas psíquicos, por un importe superior a lo que recibimos como recaudado por la mínima cuota mensual que todos 


pagamos. Afortunadamente recibimos donativos y nos ayudamos con la venta de cerámicas con emblemas de aviación, 
que se realiza en este mismo despacho. : 


Tenemos a disposición de todos, los detalles de cuanto se ha hecho, así como cuentas, etc., siempre que queráis 
verlo. 


Igualmente siguen dándose canastillas para recién nacidos, a aquellos miembros del Ejército del Aire que puedan 
necesitarlo. A esto colaboran muchas de nuestras Asociadas confeccionando ropitas en sus Casas. 
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NORMAS DE COLABORACION 


Puede colaborar en la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda persona 
que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: ' 


1. Los articulos deben tener relación con la Aeronáutica y Astronáutica, Fuerzas 
Armadas, espiritu militar y, en general, todo tema que pueda ser de interés 
para los miembros del Ejército del Aire. : 


2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con estilo 
adecuado para ser publicados en ella. 


3. Los trabajos no pueden tener una extensión mayor de OCHO (8) folios, de 36 
líneas, mecanografiadas a doble espacio. Los gráficos, dibujos, fotografías o 
anexos que acompañen el articulo no entran en el cómputo de los ocho folios. 


4. De tos gráficos, dibujos y fotografias se utilizarán aquellos que mejor admitan 
su reproducción. 


5. Además del título deberá figurar el nombre del autor asi como su domicilio y 
teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 


6. Al final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o traba- 
jos consultados. 


7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no compromete a 
su publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los trabajos, ni se 
devolverá ningún original recibido. : 


8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las tarifas vigen- 
tes, que distingue entre los artículos solicitados por la Revista y los de colabo- 
ración expontánea. 


9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión personal de sus 
autores. 


Toda colaboración se enviará a: 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA 
Redacción 
Princesa, núm, 88 
MADRID - 8 


